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Vorwort. 



Man sollte ps nicht glauben, wie bei Erörterung der co2:pnannti^n Zahlreiche irr- 

T% . i-i, .. 1 thOiucr Uber die Ca- 

Canalfrage gewissen Documenten ein abweichendor, ja last wider- nii« in umUur. 
sprechender Sina beigelegt wird, wie yiele lAatstehea f eledi Tersianden, 
nunmehr als ?oUwiehtige Httnm oireulirent 

Um vor ähulichen Irrthömern uacli Möglichkeit bewahrt zu •ff*"** 

° »eher Ihic h rl A tta. 

bleiben, hat sich der Verfasser bi müht, dlt' Urtexte einsuseheo und 
seine Aussprüche mit statistischem Material m b^Ienron. 

So weit ihm dies gelungen ist, verdankt er es der überaus werk- d^"««"« ^«f 

" m t an dl« 

th&tigen Unterstützung, die er bei Freunden und in den ?erscuedensten Künlcrer »eines 
Kreisen gefbnden. Ueber Wun^h Einiger musa es sich der Verfasser wchim. 

versagen, sie Alle mit Namen za nennen, und sieh begnOgen, den- 
selben hier collectiv Sf^nen würmston Dank auszusprechen. Nur zwei 
Ausnahmen muss er sich gestatlHii: die eine für Se. Excellenz den 
Herrn Staatsminister Maybach, kömgl. preuss. Minister der öffent- 
lichen Arbeiten, und die andere für Herrn 0 h e y s s o u, Ingenieur en chef 
des JPoHt» tt (^u$9k$f Direeteur au Minist^re des travauz publics, in 
Paris, dessen unerschöpfliche GeiUligkeit die unerlaubtesten Proben 
SU best eilt' u hatte. 

Da, wo eine Umrechnung der französischen und deutschen Geld- ^^'^'^j^^^" 
werthe auf österreichische Währung wüuschenswerth schien, wurde die- 
selbe auf Grund nachstehender Conrse vorgenommen: 
1 Franc = 48 Erenser 0. W. 
1 Mark «=59 » » » 
Einige technische Ausdrücke, welche manchmal in unpriicisem BrUntwiiiif «init« 
und schwankendem Sinne gebraucht werden, erheischen hier eine Tor- ^''''^^Aekt.^**' 
läufige Erläuterung. 
Wir sagen: 

Seheitelcanal fQr Canal & poini de partage, °'"c!Zi^*''' 

Seitencanal für Cannl lateral, 

Zweigcanal, analog der Zweigbahn, für Cattal ffmlbrmu^mma^ 
anstatt Stichcaoal oder Seitencanal. 

Besonders ungeklärt und unbequem ist die Terminologie, botreffend "'vvT- 
Yerlcehrs-Intensitäten ! 

Wenn man die auf einer Verkehrslinie Tersehiflften oder m- 
frachteten Tonnen mit den betreffenden Transportdistansen mnltipUcirt 
und die Producte addirt, so findet man »die Summe der geför- 
derten To n n e n k i ! 0 m eter<. Dividirt man die Sniniiu» der ge- 
fnrdorten Tonnenkilometer durch die .Summe der verfrachteten Tonnen, 
so erhält man die mittlere T r a n .s p o r t d i s t a n z. 

KCrdling. Dk WoananlnfMB-rnge. 1 
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.Fraditeii-ciRu- Dividirt miiD (lag[0;^en dio Siiiiime der geförderten TonD(*nkiio- 

btka. lueter ciurcli die Lüuge des Verkehrsweges (Canals oder Eiseubabu 
II. 8. wX in Kitoineleni auagedrQokt, so findet man — nach den 
Einei »die ZaU der Tonnen pro Kilometer«, nach Anderen »die Zahl 
der dnrcbscbniltlich geförderten TonDenkilometer pro Kilometer Betriehe- 
längp«. Anstatt dieser, wenn aucb scliarfen, doch äusserst unhandlichen 
im<l für den gewöhnlichen Leser geradezu uuc^eine^sbaren Ausdrücke 
worden wir sagen: die durchschnittliche Circulation. 

Wenn man sich an i^nd einem Punkte einer Wasserstrasse oder 
Eisenbahn, z. B. an einer Zollgrenze, anfisteUt und notirt die nach beiden 
Richtungen verkehrende Tonnenzahl, so ist das »die Frachten- 
Circnlation an dem gewählten Punkte«. Und wiederholt nvxn dieselbe 
Operation an verschiedenen Punkten der Verkehrslinie und nimmt 
das arithmetische Mittel, so findet man wiederum »die durchschnitt* 
liehe Circnlation«. 

Es ist das ein so dnfacher Begriff, dass er wohl populär sein 
konnte; er seheint es aber sehr wenig zn sein, denn gar nicht selten 
begegnet man Zweideutigkeiten, wo nicht gar offonliarcn yprw'och?hin«'ea 
zwischen der Zahl der verfrachteteu TouoeD und der Durchschnitts- 
Circuiäiioa. 

Die franzOsiselia Statistik gibt die Dnrdisehnitte -Circulation Iftr 
alle and jede Wasseretrasse nnd deren Hauptstrecken. Der deutschen 
Statistik ist eine derartige Angabe fremd, dagegen lässt sich aus der- 
selben für einige Stapelplätze und Durchgangspunkt«, fOr wolchf an?ser 
den ein- und ausgeladenen Gütern auch die durchgegangeueu aus- 
gewiesen sind, die iocale Circulation ableiten. 

Den französisch«! Beieichnungen gegenüber gestellt, haben 
wir somit: 

Verfrachtete (rerschiftte) Tonnen f&r lonnt^ «hsolu oder ffft^ift 
geförderte Tonnenkilometer für Umna^ rnmeni au pareours tl^m 
kUomkre, 

durchschnittliche Frachteu-Circulation für tonnage »Mym oder 

Der Leser wolle diesen einen Neologisrons sn Gute halten! 

Aii.iiab*tiHciifs Da im Laufe der vorliegenden Schrift auf einzelne Fragen mehr- 

Kegwiw. zurüekgi'kuiiimen werden musste und .>irh nnch die einzelneu 

Verkehrswege an den Yer.-=ehiedeusten Stellen erwähnt finden, so wurde, 
um das Nachschlagen zu erleichtern, am Sehluhsc ein besonderes 
alphabetisches Namen- und Sachregister beigefügt, aaf welches der 
Leser hiermit aufmerksam gemacht wird. 

Wien, am 2. Jänner 1Ö85. 

Der Verfasser. 
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Beschlüsse des österreichischen AJsgeordneienhaiises. 

Das österreichische AbgeordQetenbauä hat nachstehende Be- 
sehlQBse gefasst. 

Am 23. NoTember 1881: 

»Die R^ernng wird aufgefordert, mit thunlichster Beschleuui- l>oo*»<Jd«.Cii«i. 

giinff Erhebungen behufs- Herstellung einer Wassprstrasse zwischen 
(ii-r Donau bei Wien und der Oder bei Odcriierg vorzoni'hiiiHn mid 
eventuell aul ^jruualage dieser Erhebungen eine öesetzesvorlage zur 
tMitdigen Bnrcbfttbrung dieser Wassersürasse einxubringen.« 

ÜDd am 24. Mai 1884: 

>Die Regierung wird aufgefordert: 

»1. Ein Project zur Fvbinnnff pinos Schifffabrts-Canals aus dor Dooin-Bbe-CtiuL 
Donau nächst Wien in der Eichtung gegen Hudweis, sowie zur Canali- 
sirung der Moldau Ton der Einmündung des Canals bis Melnik aus- 
narbeiton ; 

>2. Recbtegiltige. Beschlösse des niederösterreicbisehen und des 

böhmischen Landtages Ober bestimmte, von beiden za leistende Bei* 
trüge zu den Kosten dor angeregten Schifffahrtsstrasse zu erwirken; 

»3. einen auf diese 'Verpflichtungen basirten Gesetzeseotwurf 
über die Sicherstellung dieses Schiflffahrtsweges womöglich schon im 
Dflehsien Sessionsabsclinitte des Reichsratiies dem AbgeordBetenbaiise 
Tonnlegen.« 

Bsgrnndimg der yontehsndwi'BeaeiililBBe. 

Diesen BeschlHsfrpn lagen detaillirte, der privaten InitiatiTe ent- 
sprungene, mit dem Aufwände grosser Mühe und Kosten verfasste 
Projeete, ferner nmfaugreiche Experten-Gntacbten, sowie eadliob Refe- 
renten- und Ausadiussberiebte*) su Gmnde, in denen Voranssetsnngen 
nnd HoflFnongen niedergelegt sind, die sieh folgendermassea snsammen- 
fiusen lassen: 

*) Nr. 382 lind 9öl der Beilagen KU den stenogTApliiscIicii I'rutwkollen «loa 
AliigMrdtwtonbRiiM«. IX. Seiaion. 

V 
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Donau-Oder-Canal. 

IUI n d. XL Länge des (Scheitel-) Canals 

Breite der Schleusen (vei^l. Cap. 27) .... 

Wassertiefe 

Tragfähigkeit der Schiffe 

Baukosten, das Kilometer (vergL Cap. 27) . . 

im Gan/.en 

Jährliche Frachten CircuIatioQ 

Dorehsehnittlicher Tarif i»ro Tonnenkilometer . 

Zieht man hiervon {ib: 
Sehiffsfnieht * 0*40 

Canal-BrhaHnngskosten , — 0*18 

80 bleibt lieinertrag pro Tcuueukilouiettir . . , 
pro Canalkilometer 700.000 X 0 97 Kr. 
somit Veninsnng des Anlagecapitals mit 
6790 



290 Kilom. 
6'20 Meter 
S-OO » 

280 Tonnen 
66.000 üiil.icn 
10 Million. 
700.000 Tonnen 
1*60 Erenser 



-053 • 

0 97 Kreuzer 
6790 Gulden 



10% 



» 



Donaii-Elbe-Canal. 

Taf. ixn. XI. Länge dps Seheitcleanals Wien-Hiuiwcis 

> der caualisirten Moldau von Budwt'is nach 

Melnik 

Lfinge der gangen Wasserstrasse 

Breite der Schleusen 

Wassertiefe 

Tragfäliicrkf'it der Schiff»; 

Baukosten, kilonietrische : Wien — Budweis . . . . 
» > Bndweis — Melnik . . . . 

> im Dnrehsehnitte .... 

gesammte: Wien— Budweis ...... 

t > Bndweis— Melnik 

Summe 

Jährlic;lie Frachten-Circulation ......... 

Durchschnittlicher Tarif pro Tonnenkilometer . . . 

Zieht man hienron ab: 
Schiffsfracht 0*46 

700 fl. 
"i,4Ö0.000 t 

so bleibt Reinertrag pro TAnnenkilometer 
lieinertrag pro Kilometer Wasserstrasse 
1,400.000 X 0T)4 Kr. = . . . . 

Verzinsung des Anlagecapitals ||^^" 



222 Kilom. 

24d > 
468 • 
8.00 Meter 

2.00 » 
450 Tonnen 
232.386 fi. 
65.494 » 
142.043 > 
51,690.000 > 
17.160.000 >_ 
68,7r)0.f)ÖO II. 
1,430.000 Tonnen 
105 Kreuzer 



Canal^ErbaUungskosten 



005 



—0-51 

0*54 Kreuxer 

7500 Qulden 
6-32%. 
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Das Hauptgewieht bei diesen AuftteUungen wird nidit sowohl ^vohue.ihc.t de» 
wt die reichliche YerzinsuDg des aafitaweBdenden Anlagecapitals ge- 
legt, alä n'elmehr auf den attsserordentlicben TOlkäwirihschaftlicben 
Nutzen ym Transportpreisen, welche nur 0 53, beziehungsweise 0'6I, 
also nind einen halben Kifuizt^r pro Tonnenkilometer l etragen würden, 
wäbieiid erfabrungsgeniüöti der Einheitssatz von i Kr. pro luuüeü- 
kilometeff so xiemlich die äusncate Glreiise bilde, bei welcher der Bisen« 
bahn-Transport Qberhaupi nodi lohnend sei. Die ErAffnnng m Wasser- 
strassen mQsse unter diesen Verhältnissen den Massentransporten einen 
ungeahnten Aufschwung g«'ben und gestatte allein die gehörign Ver- 
wertbung der vorhandenen minderwerthigon Roli- uiui Natiirproiiuete. 

Neben dieser ausschlaggebenden Wirkung werden von den ge- »«NBwHtaii» iw 
planten Wasserstrassen noeh rerschiedene NebenTortheile erhofft, als 
BewSssenutgen, Entsumpfungen, Termindernng der üeherschwem- 
mungen in Yvh^v der Auf. ainmlnng der W&sser in den Speisebecken, 
industrielle Verwerthung der Wast^erkräfte au den SchleMsPii. n. w. 

Sobald das Hauptgewicht, wie e< mit Recht tfeschit-lit, auf die nie SeUMUcMten 
Tarif frage gelegt wird, so dreht sieb der Kampf zwisclien Wasser- 
skassen vnd Eisenbahnen w^ntlich um die Frage der beidwseitigen 
Transport-Selbstkosten, weil ja letstere naturgemtss die untere Grenae 
der Tarifsätze bilden. 

Um die Frage nicht unnöthig zu verwickeln, so soll, was die WMMrfrMhiiMiMb 
Wasserstrassen anhoIanjTt, der oben angefiilirte Satz — von rund 
Vj Kr. ö. W. pro Touueukiiometer Nutzlast — für die eigentliche 
Schiffofmcht sammt Kosten der Erhaltung und Verwaltung des 
Canals, jedoch exclusiye Veninsnng des Anlageca[ntats, vorlftu8g nicht 
angefochten werden, obwohl derselbe nach der fransOsiticben Erfahrung 
(s. unten, Cap. 14) auf da< I'-ipi i lt*. -/n «JtpIIen w.ire. Um so ein- 
gchenchr inü?>en wir uns aber mit der sehr controversen Frage der 
iSeibstkosteu des Eiseubahu-Transportes befassen. 
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Selbstkosten des Eisenbahn-Gütertransportes. 



1. CapiteL 

Priiicipielle Erörterung der Selbstkosten. 

Dnicriri Ganebii»- Die Selbstkosteo des Fi achten trausportes pfo Tomieiilcilonieter 
fWHku. können vou drei verscbicdeueu Staudpunkteu aus ermittelt werden: 
a) Indem die Zinsen des Anlapocapitals mitoingfrechnet worden : 
h) indf^in mau die autgelaut'eut'u, eigeutliolieu Tiauspuiiko&Uu 
durch diti Anzahl der lactisch geleistcleo Tonnenkilometer dividirt; 
e) indem man die Mehrkosten su bestimmen sueht^ welche eine 
traii8]iortirende weitere Tonne venirsftdieii Wirde, oder — was 
dasselbe ist — die Mi&derausgabe, welche stat^efUnden h&tte, wenn 
eine Tonne weniger transportirt worden wäre. 

Ji'dn dieser drei, -iw ?ehr abweichenden Ergi'ljiiisjL'ii fiibreuilön 
Methoden hat, nach Uuiätäudeu ihre Berechtigung und inuäö »ugar, je 
nach der Verwendung, welche das Brgebniss finden soll, in Anwendung 
gebracht werden, 

n) Kosten inclusive Verzinsung. 

Wenn z. B. liie Fra<,'e eDi.>chieden werden soll, ob vou O'lnlji i 
nach Wien ein Canal oder etwa eine zweite Eisenbahn zu bauen sei, 
80 genügt es Tom volkswirthschaftliohen Standpunkte nicht, der Wasser- 
fracht eia&ch die Transportkosten auf der iäsenbahn gegenQbersttstellen ; 
es muBS beiderseits die entsprechende Quote von den Zinsen des auf- 
zunehmenden lind zu verausgabenden Capitals binxirf»erechnet worden. 
Ebenso wenn eine Berg- Ge werk schatt die Fragt' zu imtersuchen hat, 
ob eiu ueu eröffneter Schacht oder Stollen am besten durch eine 
StrasM, einen Canal od«r eine Eisenbahn mit dem aUgememen Ver- 
kehrsnetse in Verbindung zu setsen sei, so wird sie in die Gestehungs- 
kosten die Zinsen und Amortisation der neuen Anlage mit einbexiehen. 
Aehnlich wird es eine solche Gewerk.^ehaft halten, wenn irgend ein 
mehr oder minder primitifer Proceäs durch eine neu zu beschaffende 
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Maschine ersetzt werden soll. Amortisationsdauer und Art der iuteroeD 
Venf'f liining siud in diesen und ähnlichen Fällen mehr oJt r weuigtM- 
der Willkür auheinigegebeu, weil das Product meist uur ein Halb- 
faüricat ist und als solches keinen directea Käufer findet. Solcher- 
gestalt sind in der Fabriks^Indiistrie flbeitopt Zinsen- und Amorti- 
sntionsqaoten bftufig in die Gest^ungskosten oder Selbstikosten ein- 
gemengt. 

Für Eiiouiialinen, die im öffentlichen Verkehre stehen und die 
ihre Transporte unmittelbar und uiiveimischt bezahlt erhalten, liepft 
im AUgeiueiueu eine ähnliche Köthigung, ihie Selbstkosten durch 
Ziosquoten «u vervollständigen, dnrchftns nicht vor. Der Zweck, den 
mnn dabei verfolgen konnte, eich ftber die Bentabilit&t des Unter- 
nehmens zu orientiieut wird viel einfacher durch die Aufstellung der 
Oblichen Betriebsrechnvng und der Veriheiiung des Betrieüsfiberschnsses 
erreicht. 

Durch Einbeziehung der Capitalszinsen in die Selbstkosten des 
Eisenbahn-Transportes wird die ohnedies so complicirte Frage nvr noch ' 
mehr Terwickelt und verduDkelt und dies — wie uns sdieint — ohne 
allen praktischen Yortheil. 

Ein auch in Oesterreich bekannter Ki.^eiiliahii-Faclimanu hat sich Ä««'"«"»r"'«">We. 
in einer gescbfit^tou Zfitschriff*) die Mühe «(encMninen, ilie SeIbstko.sten, 
inclusive Zinücn und Amortisations-Lasten, für einen grossen Theil der 
europäischen Bahnen zu berechnen und bat u. a. für 1881 pro Frachten- 
Tonnenkilometer nachstehende Ziffern gefunden: 
Durchschnitt fOr die fransösisdien Bahnen: 5*89 Otms, 2*83 Er.9. W. 
* > • deutschen > 5*94 > ™^ 2*85 » • 
» » » österr.-unpar. » 802 > = 3'8d » 

Spekulative Statistiker mögen au tsolchen und ähnlichen Ziüeru Uif^MiUikeii »«i- 
Gefalleu üoden, und wir sind weit entfernt, denselben alles Interesse «*«'™"'"»' 
absusprechen. Aber man kann nidit vorsichtig genug sdn, daraus 
praktische Schlisse su neben. Gehl etwa aus obigen ZiflSam hervor, 
da^is die Österreichisch-ungarischen Bahnen zu theuer gebaut seien? 
Oder dass der Zinsfnp^ in Oesterreich höher gewesen als in Frankreich 
und Deutschland? Oder aber, dass der Betiielj dort theuror f^eführt 
werde? Wer könnte es auf Grund ubigcr Zahlen behaupten ? Denn, 
nm die höhere Ziffer fttr Oesterreich-Ungarn erklären und su redit- 
fertigen, genflgt die Thatsache, dass die Circulation TOn Personen und 
Frachten dort geringer ist und dass sich dadurch die Lasten an Zinsen 
und Betriebskosten auf eine geringere Zahl von Einheiten verthf^ilnn. 

Wie gefährlich seine Aufstellungen sind, beweist der frau:liche Duni>«ciiiiiiut»rifc. 
Schriftsteller selbst, indem er die gefundenen Selbstkosten den ein- 
gehobenen Durchscbnlttstarifen gegenflberstellt und m dem Schlüsse 

*) An»ale* de« J'uuU et cJiaimeM, 1883, 2. Semester, 8. 543. — Etue 
XlmUdie Arbeit verdankt nuut Herni A. ^babler: »Ueber Selbitkoftteii und Turif' 
Uldung der deutacbeu JESaenbidineo«. Stulfgait 1879. 
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gelangt, da.«s Ja, wo sich ein Deficit ergibt, der DurcbschnittsUiif 
um ebensoviel geholi "ii wordeu sollte. Nitn hat aber eine Baimvci- 
waltuDg ihren durchechiiittüchcn Tarif gar nicht in der Hand: er 
kann bei gleichgebliebenen Einzeitarifen sich tou Jahr zw Jahr 
&ndern, je nachdem mehr Güter der höheren oder der Biederen Tarif'- 
claesen auflreiea. Sie kann die eiDselnen Tarife erhQheD, dann ist es 
aber wohl möglich, dass in Folge der Erhöhung der Verkehr und die 
Einnahme abnehmen und dass dii' srlikcht reutirendo Bahn sit-h noch 
schlechter rentirt. Und bei C'onrui i iMi /.tragen ist oh nediess nicht der 
Durchächuitts-, sondern der Miuimaltarif entscheidend. 
Irriger standpiitiki In einen fthnliehen, Tieileicbt noch inhaltsschwereren Irrthum 
.i.r rr uu ; hen ^„ Autorität geltende Berichterstatter der fraBxftsisehen 

■tenop. i871er Enquete-Conimlssioii, indem er z. ß. die Meinung vertritt: 
die Paris-Lyon-Mitlfliiiceiljaliii k5nn!t' in der Concurren?: mit der 
Wasserstrasse nicht untei; den Diirchsoluiittssat'/ vou 4'51 Centimes 
pro Tonnenkilometer herabgehen, und seine Meiuuug dadurch zu be- 
' gründen sucht, da£S der von der Bahn factisch cingehobeue Tarif 
dnrchsdinittlieii 6*81 Centimes, die zur Vertheilung gelangte Super- 
dividende Ton 32 Millionen aber pro Tonnenkilometer nur 1*30 Gen- 
times betrage. Da 5'8l — I T.O — 4 51, so könne ohne Schädigung 
der Bahngl&ubiger der Tarif uuter letztere Ziffer nicht herabgesetzt 
werden.*) 

DcdwvdcrZidtcfl. Dieser Trugsehl uss zieht sich wie ein rother Faden durch die 
Berathangen der Enqu^te-Commisslon, weshalb wir ihn hier ein- fQr 
allemal hervorheben. Derselbe wunelt wesentlich in der Einbe/.iehuug 
der Capitalszinsen in die Transportkosten und in der gleichmässigen 
Vertheilung derselben unter alle als c^lrichwrrthig botrachtoton Pi i- 
sonenkilometer und Fracht-Tonnenkilometer. Diese gleichmiissige 
Vertheilung mag auf den ersten Blick rationell erscheinen, ist aber 
im Grande doch willkariich. Warum sollte es einer BahnTerwaltung, 
welche die Deckung ihrer Zinsen im Personentransport oder in den 
höhereu Frachtclassen gefunden hat, benommen sein, ihre Tarife für 
min(l«MW<'ithige Güter ohne alle Rücksirlii atif die Zinsen oder mit 
einem geringeren Aiitbeile daran zu bemessen t* 

Die Vertheilung der Selbstkosten unter die Personen und Frachten 
ist schon an sich schwierig genug, um sie nicht durch die Ein- 
beüehung der Zinsen- and Amortisationsquote noch mehr au ei*^ 
schweren oder richtiger, da irgend ein rationeller Schiassel fQr dieselbe 
nicht zu finden ist, tinlöslich zu machen. 

Bejfriff der Selbst- jjie Einbeziehung der Zirispii in die Seiüälkot-ten scheint übrigens 
koftcD. ^^^j^ Sprachgebrauche zuwider zu sein. Bei der Berechnung der 
Selbstkosten eines Strassen-Transportes wird es Niemandem einfallen, 
die Zinsen ans dem Baueapitale der Strasse einaubesiehen. Der land- 

«) Bericht Nr. 1Ö68 ttb«r dw Bhonebwkeo. S. 50. 



u\^ii\ci.L, Ly Google 



1. C«p. PhDcipiell« Erörterung der Selbstkosten. 



0 



Iftufige Begriff der Selbstkosten eines Transporles setsi vorans, dass, 

falls der fragliche Transport entfällt, auch die bebreffendon Hflbst- 
kosten erspart hlciheii. Dies ist aber bei Zinsen von lieii Us vf>r- 
ausgaJttci! HaiK apitalieu nicht ds-r Fall. Die Zinsen aus dem Anlage- 
capital einer vorhandenen Eisenbahn sind von ihrem facUscheu Verkehr 
ganz nnabbängig; sie belasten den Eigenthamer, asdi wenn keine 
einilge Tenne darQber ftbrt. Die Einbeviehnog der Zins« nod Amorti- 
sation^Mii ite in die Eisenbahu-Transport-Seibstkosteu hätte auch noch 
die Anomalie im Gefolge, ciass am Tage, wo die Amortisation eines 
Ank'hens oder des Actieiicitpitals vollendet wiiit\ die botreffenfle 
Quote entfallen und die tielbstkostenziffer den sonderbarsten »Sprüngen 
awaekxen mflaste. 

Der etniige Binfluss, den die Zinsen auf die Tarife, welche iu T4. jr»i ikrack- 

den Selbstkosten ihre Grenze ßnden, flben können, besteht darin, dass, 'nwUMUitL' 

je nachdem die Rentabilität sich besser oder schlechter gestaltet, man 
bei der Festsetznog der Tarife mehr oder weniger fisoalisob vor- 
gehen wird. 

h) Durchschnittskosten exclusive Verzinsimg. 

Die zweite Methoilf, darin bestehend, da?;^ die Frachti ii-Trans- ««hiihwei »ur \ct- 
portkosten durch die T.'UiKMiküometer dividirt werden, ist ia ihrer lummHII,^^ 
Anwendung auch nicht so einfach, als sie aussieht; denn es musä''"^>*'"«"<w^<E'R>W' 
vorher eine Aufibeilung der Gesammtanslagen awischen den Personen- 
und FVaAbienverkehr Torgenommen werden. Naeh welehem Sehlflssel? 

In Frankreich wird dabei gemeiniglich von der Voraussetzung 
ansgegangeu, da«s ein Diirohschnittsreisender pro Kilometer dieselben 
Kosten verursache, wie diin hsi Imittlich ein Fracht-Tonnenkilometer. 
Dieser Lehrsatz soll sich auch auf dtu Linien der österr.-uugar. Staats- 
bahn*QeBc]l8diaft bewahrheiten.*) Er bietet einen ftnsserst bequem an 
handhabenden Schlüssel, der aber selbstverst&ndlich anf allgemeine 
Giltigkeit keinen Anspruch machen kann, denn wenn er auf Bahnen 
mit zahlreichen Sehne Ilziig^on nnd ül'Orhanpt raschem Personenver- 
kehr passt, so muss er auf Bahnen, wo Heisende III. und IV. Ciasse 
vorherrschen, unrichtig sein, und umgekehrt. 

Die nach der ia Rede stehenden Methode berechneten Selbst- i>iua..chnitt^ 
kosten werden gerne verwendet, nm die Wohlfeilheit der Betriebs» »td« der «konomi- 
verwaltung «u prüfen, um die ökonomische Gebamng verschiedener o«b«fiiDi. 
Bahn Verwaltungen unter sich zu vergleichen. Auch diese Vergleichung 
stösst auf eine Reihe von Schwierigkeiten iiud erweckt Bedenken, die 
aber über den Rahmen der gegenwärtigen Arbeit hinausragen. 

Zur BeurtheiluDg und AofsteUnng von Minimaltarifen sind ^ OiuviiMbiiiiu. 
die fhctisch aufgelaufenen, durchschnittlichen Selbstkosten des Tonnen- MhnwfnrdfeT«rirc 
kilometers auch keine geeignete Grundlage, was im yachstiAendea 
seine Erl&uterung finden wird. 

*) Benin, Amok» <{«• iVnff et «Aokm^. t875, 2. Semester. 
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c) Sigentliche SelbsÜMSteo. 



(•uUHtantc und 
vorublu Betrieb 



Wenn man Eisenbahu«lleiriebsrechnung«n eing«hend betrachUt, 

so üboizeugt mau sich sehr leicht, dass die Ausgaben mit dem Ver- 
kehr durchaus uicht in geometrischer Pro|»ortiou wachsen Nur ein 
Theil der Aus^ahsrubrikeu befiudet sich, wenigstens auniiheiüil in 
leUtvrem Falle, so B. der Verbrauch an Feuerungämaterial, wuh- 
rend andere, wie s. B. die ErbaUung des Unterlmues Ton der Intensität 
des Terkebrs fast gana nnabbiagfg sind und als eine eonstonte Qrdsse 
behandelt werden können. Wieder andere Rubriken nähern eich mehr 
oder wcnif^cr der einen oder der anderen dieser beiden Grenzen. Die 
g-'naucii GeüL'ti^e des Wachsthums der verschiedenen Ausgaben oder, 
um uns mathematisch auszudrücken, dio veiächiedenen Ausgabencurven 
als Fnnetion des Veikehrg au ermitteln, bietet &o erhebliche Schwierig- 
keiten, dass wir auf jeden Versueh reraichten and nns darauf be- 
schränken, an die Curve der Gesaramtausgaben eine approximative 
Taugeute zu führen. Zu diesem IJelnife werden wir die verschiedenen 
Ausgalisrubrikou entweder als ganz, coiislaut b*^bani1eln, oder als dem 
Verkehre proportional. Wenn auf diesem Wege die Gesammtausgabeu 
in iirei Theile getheilt sind, den coustanten und den variablen d. L 
proportienalen, und wenn man dann die letsiere Snmme durch die 
Zahl der factisch geleisteten Tounenkilomoter dividirt, dann findet 
man, wenigstens anuähemd, die Selbstkosten des Tonnenkilometers, 
d. h. diejenige Summe, weiche die Betriebsverwaltung weniger ver- 
ausgabt hätte, wenn ein Tonnenkilometer weuigür gf leistet worden 
wäre, und welehe sie hätte weiter verausgaben mQsseu, wenn sie eine 
weitere Tonne ein Kilometer weit bitte transportiren wollen. 

Bei der Bestimmung der Selbstkosten der Buchdruckerei 

bewegt man sich auf einem ganx analogen Boden. Der theure »Satz« 
belastet eigentlich nur die ersten Exemplare und wenn derselbe zu einer 
weiteren Auflage bentitzt werden kann, so stellt sich der SolVistknst en- 
preis der letzteren Tiel niedriger als für ein Exemplar der crsicn 
Auflage. 

EnnHMMiK diir Der eolchergostalt ermittelte Selbstkostenbetrag allein bildet die 
richtige Orense für die Cooeurrena-Tarifbildung. Um denselben 
ziffermässig zu ermitteln, werden wir uus an concreto Bei.spiele halten 
und schicken nur noeh voraus, da.«s wir dabei vorr.ugsweise jene 
miuderwcrthigeu WaareugattUDgen ins Auge fassen werden, welche 
den Wasserstrassen sufallen konnten und welche also, da sie ganxe 
Schiffialadungen bilden sollen, auf der Eisenbahn Torwiegend in rollen 
Zttgen, aum mindesten aber in vollen Wagenladungen lu transportiren 
wILren. 



Seltetkoatcn mir 
oitMrvtta W«]|ei 
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^. Cu-pitel. 

Selbstkosten der Theissbahn. 

Als erstes und baupth'icblichstt-s RuL>trat erlaubt sich d^r Ver- '^^■»^"» Thri..- 

halin gprtalt wwo. 

fadbti (liti Theissbahu (BetrieUjalu* lüJb) zu wähieu, und zwar auü 
folgenden GiündeD: 

1. Weil üiiii die YerkftltiiisBe 4i«8«r Bfthn ganz besonders ?er- 
Iraut Bind und darflber eingehendere Daten rar Yerlftgiing stellen, »Is 
fOr andere Bahnen; 

2. weil die TheissbahD seitdem ihre iudividuelk' Existenr, vt»r- 
loruu hat uud ohiiu diu vou eia^r Viriseotiuu xuzertreunlichon Be* 
deukeu auai^äirt werden kann; 

3. weil die Theissbahn, als Altere Bahn, in Beuehang auf Fahr^ 
parkernenening, Bahnerhaltung u. s. w. sich bereits in einem Behar-* 
rnngsiustande befand und die betreffetulHn AiiHlag« !! nicht aus mehr 
oder weniger willkürlich dotirten Nebenfonds, eoudem direct aus 
der Betriebscaäse deckte; 

4. weil sie mit ihrer damaligen kilometriücheu lioheinualime 
von 8251 fl. in Braiehung auf Frequenz als eine mittlere Bahn gelten 
kann; endlieh 

6. weil diese Einnahme zu zwei Drittel aus dem Frachtenver« 
kehr stammt uud somit bei der Ausscheidung der Ausgaben für den 
PersooeuTerkehr die grössere Vcrläüslichkeit des Kecbnungsresultates 
auf Seite des hier in Frage siehenden Fracbtentransportes sein wird. 

Die Betriebskesten der Theissbahn 1875 betragen laut Geschäfts- o^mia iMrichf 
bericht, ohne Steuern und Nebenoonti fl. 3,518.615 

In dieser Summe sind jedoch die Gesammtkosten w«Ktti«ie«w. 
der Reparatur des Wagenparks mit 235.479 fl. mit- 
euthalteu, während gcuau 25'y„ der von demselben 
zurückgelegten Achsküometer auf fremden Bahnen ge- 
leistet, dafir aber aneh 325.920 ü. als Wageumiethe 
▼ereinnahmt und unter den Betriebseinnahmen verreehnet 
wurden. Um den Preis der auf der Theissbaha ge- 
leistotcn Tonnenkilometer /u erhalten, sind also in 
Abzug zu bringen 2b% von 235.479 fl., d. i. . . . fl^ 58.870 

Verbleiben . fl. 2,4ä9.745 

Diese Summe ist auf den Personen- und auf den Frachten- 
Terkehr su Tertheilen. Nach dem Schlflssel der ZugskUometer wttrdeu 
auf ersteren id^io, auf letzteren 54**/, entfallen. Nach dem franslSsisehen ootar. 
Sohlflssel, wonach ein Personeokilometer als gleiohwerthig mit einem 
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(iöier-ToDDeiikiloineter behandelt wüd, kämen aaf dea Personenvei^ 

ki'hr Sö^'o, auf dt-ti Frachteuverkebr 6r>7o der Ausgalieo. Noch be- 
ruhigondiT im varliegendea Falle, woil für den Fiachteiiverkehr 
offenbar uugunütig, ist der Urutto-Tonnenkilompter-Sohlüssel : 
Bruito-itammkiio- 2Jnitto-TounenkiIoraeterim Persouenverkehr 09,726.000, d.i. ;;8"/o 
» » » Lastenverkabr . 265,077^0, d. l 72% 

Zasammen . 364,803.000, d. i. 10U% 
Wir sagen, dass dieser Schlüssel für den Lasteuverkehr un- 
güUfftig sei, weil bei gleichem nniftngowii^ht di ' l'o!>onen/.Qge nicht 
höher taxirt werden als die Lastzüge, wüliieiid sie doch in Folg»" ihn-r 
groüäereu Geschwindigkeit das Geleise mehr abnüt^ien, mehr lireuu- 
material und Reparatur erfordern, und überhaupt Terhftltnissm&ssig 
mehr Aasgaben Teianlasaen. 

Tiiif /deiu werden wir den fraglichen Schlüssel nur anf diejenigen 
Ausgabsrubrikf'n anwfndpn. \Yeleho sich zugleich auf d"n IVrsoueu- 
und den Fraehteaverkelif !i"/it>lj''U , dagegen diejeuigeu Ausgaben, 
welche sichtbarlich nur den i räch ton verkehr betrcffüu — sie sind iu 
nacbstehender Tabelle mit * beseichnet — dem FrachteoTerkelir in 
ihrer Qftnse anlasten. 

Dadurch stellt sich der Anthi il 
des Fracht^ nv.'ikehrs auf 72 9'' „ der 0<'samnitk08ten, d. i. 1,793 220 1!, 



Kosten im GUer- 
vartdin. 



27- 1% 



d. i. 60B 525 



('llll><^<llt<- iiimI 



» Personenverkehr? 

Summe . 100 % d^*' Gcsammtkost^n, d. i. 2,4r)Sii.74ö 11. 
Um die Selbstkosten des Tannenkilometers im wahren Sione 
des Wortes — nach der dritten Metbode — xu ermitteln, mQsseu 
die Kosten des Frachteuverkehrs im Betrage von 1,793.220 ß. noch 
in ihron funstantun uiui in ihren variablen Theil zerlegt werden. 
Dies«) Operation ist iu nachstehender Tabelle durchgeführt. 



Betriebakoaten d«r ThaiBsbalin 1876. 



AusgaUsmbrikeii 



A. AU^emeiue Vflr- 

liio^L'saiiiiiit 



I' JS. B.tliu n II l'> i i Ii t und 
I' Baliuerlialtuiig. 

0»ntralleituii|f 

Allgememe Ansln^n für Balm 
«nfincht und ErbalUing' . . 



: Antlieile , Zvr\i>gnhg <ler K«ii.leii 
Oe«iuimte ^ U<i5 1'rachteu verkeLia [ 

. , , Frachten- f "T' 

72%n(K)",, '''''^''1 'l'l'cil 
fl. ~' fl. I fl. fl. 



U1.044 üöMöi I 

3».m 28.122 ' 28.122 
77.414, bö.m 
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Der eouittaiite, d, h. von der IntensitXt de» VeHtebr« iiiiAhhiin(iri^e Tliell der 

Kosten ile« FraehteiiTOrkohre« boIrXgt hiernach 804.:].'5 1 i1 , d. i. 44-8 ".'j 

der variable Theil a8H.H!>0 II., d. i. ;>5 2''/„ 

Zntammen . 1,7M.880 6., d. i. 100 '/o 
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Bern aus voniehender Aufttolluug die Schlussfolgerungen gezogen 
"wie!" werden, dürften eioige BrlSuternngen dazu am Plats« flein. 

SelbBtf eratfittdlieh ist woM, dass, wenn «ir nna anch des malhe- 

raatischen Ausdruckes »constante Ansgabeof bedient babon, dersellx) 
doch nicht absolut 7,n nehmen if;t und nur für VeikehrsschwankuogcQ 
iuuerbalh gi'wi-^ser GiPiiz-^n zu verstehen ist. Wir babeo demselben 
Gedäul<en scbou oben Äuädtuck gegebeu, ab wir voa einer Tangente 
sprachen. Wollte man a. B. den fVachtenTeilcehr gleich Null annehmen» 
so konnte anoh die Oenttalverwaltttngi redntirt werden« nnd umgekehrt, 
sollte es sich um eine Verzebnfachung des Verkehrs handeln, so 
mflsste auch der Ferwaitangsapparat, wenn auch nicht bedeutend, Ter* 
mehrt werden. 

Unter den Persona lau» lagen aller Dienst^weige sind nicht nur 
die Üblichen, factisch bezahlten Quartiergelder inbegriffen, sondern 
anoh geeohätxte Hietbbetrftge fftr die Naturatwohnnngen, welche BetrAge 
gleichseitig in Einnahme gestellt sind. Dieser, durch die Form der 

ungarischen Steuerbemessung bedingte Vorgang hat natürlich eine 
Erhi^bun^ der reehoungsmassiffen Ausgaben (hauptsächlich jedoch der 

constanteu Rubriken) zur Folge gehabt. 

^■^^.''«L Frachtenmanipulations-Äuslagen (Rubrik 13) betragen nur 

02.244 fl. bei einem Fraohtenquaotum Ton 857.505 Tonnen, also 
7*26 Kr. pro Tonne. Dieses sehr günstige Durcbscbnitteerg^bniss 

erklärt sich aus dem Umstände, dass ein betrftchtli« her Tbeil der 
Theissbahnfrachten tbeils von den Aufgebern selbst geladen wurde, 
theils geladen von den Anschlussbahnen zuströmte. 
sitaiin««prr«onai. Dflsg (jag Stationspersoual (Rul^rik 12) in die constanten Au.«- 

~ 'k«»i«i.""''' lagen autgenommen wurde, wird vielleicht Hedenken erregen. Der 
Zweifel wftre berechtigt, wenn es sich nicht um Hnsaengltmr handelte, 
welche anch auf den Canilen sehr lauge Liefeneiten nud im Winter 
gänzliche Stockungen zu erleiden hfttten. Thatsitchlich war das Personal 
derTheissbahn nach den Anforderungen derGetreidecampagne bemessen 
und den grösseren Theil d<»? Jahre;? uncrenfli^end beschäftigt. Anderseits 
sind die sehr betrSchtlichen Verschiebungskosten (Rubrik 15 und 16) 
in die variablen Kosten eingereiht, obwohl sie fOr MassengOter in 
Tollen zogen und auf grosse Bntfemnngen (wie sie in den Canal- 
projei teu angenommen sind) verschwindend klein sein müssen. Zwischen 
der Rubrik 12 einer.«eits und den Rubriken 15 und 16 anderseits ist 
also ein Ausgleich auzunHlnnt^n. 
Xpito^TonnrnUv Wenn nun noch beigefügt wird, dass die 857.505 Tonnen lie- 
tragenden Frachten durchschnittlich auf 134 km transportirt, also 
114,906.000 (Netto-) Tonnenkilometer geleistet wurden, so sind wir 
im Besitse aller aur Bestimmung der Seibstkoeten nQthigen Daten. 

J!^rniii<'ku.'(rM dl^s FOr die fkcttsch transportirten 867.506 Tonnen ergeben sieh die 
t«mimkiM«^ durchschnittlichen Rosten (TOm iweiten Standpunkt) mit 
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Tb«Usbahu. 



1,703.220 fl. . .. 

rii,0(ÄO0O~ Tonaeakilometer. 

und die eigenUiclien Selbstkosten für ein mehr oder weniger tn trans- HeiMko»irn 
portirendss T 'ünf^niiüometer (dLritter Stondpnakt) mit . Tom-ukuomctm. 

OÖS.büt) fl. AOA w m * 

lU.öüö OOO TonDenkilomrter. 

Man konnte laYersuebuDg kommen, die relative Niedrigkeit der Ataag«^. ».nefriei». 
verstehenden Ziffern wesentlich den bekannten gQnstigen Anlage- 
Verhältnissen der Theissbahn zuzuschreiben. Diese Auffassung wäre 
aber eine irrige. Denn die gnnstigi>ü Anlagcverhältnisse der Tlieiss- 
bahü gipfeln in dem niedrigen Bau(;;ipitai, welches ja ganz ausser 
Betracht geblieben ist. Und was die günstigen iSteigungeu und ICrQm- 
mnngen anbelangt, so dürfte dieser Yoitheil reichlich aufge wogen sein 
durch die geringe Ausdehnung des Bafannetzes (nar (85 km), durch 
seine zackige Gestalt, ^velcbe die Einleitung vif-ler gleitLzeitigen Zöge 
auf kurze Entftnntingpn bedingte, mit 9 AnseUlussbahnhöfen (Easchau, 
Miökülci;, Szerenc/, Xyiregybaza, Debreczin, Grosswardein, Szolnok, 
Cöaba und Arad), durch welche der Verkehr derart entwich, dass die 
aufgegebenen 867.506 Tonnen anfeine dnrehsdintttliehe (^reahition 
Ton 196.000 Tonnen rerdannten. Auch der Umstand verdient Erwihnnng, 
dass sich der Yerkehr grossoutheils in gedeckten Lastvlgen abwickelte, 
während bei minderwerthigen Oriti ru offene LastWilgen verwendet ^rcr(^pn. 

Diese ungünstigen, auf dieEriiöhung der Selbstkosten hinwirkemlen 
Verhältnisse kommen auch in dem Umstände zum Ausdruck, dass 
den geleisteten 

114,006.000 Nuts- oder Netto-Tonnenkilemetem — 100 
265,077 000 Brutto-Tonnenkilometer = 230 

gegenüber.«teheu, dass also mit jeder Tonne Nntxiast 1'^ Tonne todte 
Last mitgeschleppt werden musste. 

Es ist, da wir bauptsächlich Massengüter im Auge haben, ron Kotten der lojim 
hohem Interesse,, sidi darflber RecheaMhaft au geben, wie sidi bei 
besserer Ausntttsung der Wägen die Selbstkosten der Theissbahn 
gestaltet haben würden. Zu diesem Behufe werden wir versuchen, den 
oben gefundenen Einheitspreis von 0 SO Kr. pro Tonnenkilometer in 
seine die Nutzlast und die todte I^t betreffeadea Bestandtbeile zu 
zerlegen. 

Diese Anfgabe länft darauf hinaus, die in der lotsten Spalte der 
obigen Tabelle enthaltenen Kosten Im Oesammtbetrage von 988.800 fl. 
noch weiter zu xerlegen,und zwar in solche, weldie durch die Bnittolast 

im Allgemeinen veranlasst wurden, und in solche, welche sich aus- 
schliesslich ;Luf die Nutzlast beziehen. In letztere Kategorie geboren 
ott'eni)ar die Fracbteninauipulations -Auslagen (Uubrik 13; und die 
Ersätze und Versicherungspi^mien (18). Eine wtitere Rdhe von Aus« 
lagen betrifft anssehliesslieh das Brattogewicht, so die Erhaltung der 
Qeletse (6, 8), fär welche es gana gleicbgiltig ist, ob die daraber- 
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gehcude Last aus Nutzlast oder todter Last besteht; so die Zug- 
flNwftng (16, 21), ffir wfllelie es gtei«h bleibt, ob die zu si^ende 
Ltst ans beladenen oder leeren Wftgen besteht; so anch die Erhaltung 

der Locomotiven (22) uud der Schneepfläge (24). Nur bei drei Rubriken 
kommt Nutzlast sowohl als Bruttolast ins Spiel. Das Reinigen und 
Verschieben der Wägen durch Arbeiter (15) ist offenbar (aneh bei 
gleichem Brutto) mit leeren Wägeu fiufacher, als mit beladenen. Der 
Fahrdienst (10) mit leeren Wägen ist gleiehMs billiger, als mit 
b^todenen, wenn auch nidit in Hinaioht auf Beleuchtung, doch in 
Hinsicht auf die Waarenmauipiilatiiiii. Auch bei der Fahrparkerlialtnog 
(23) wird man paj^t^n können, dass Uht htiruni fahrende Wägen weniger 
abgenützt werden, als bdadeue. Für diese drei Rubriken werden wir 
daher diu Kosten hfilfiii:^ auftheilen. 

Hiernach vertheiieu sich die variableu Kosten dfs Frachleu-Trans- 
portes auf Nutilast und Bnittolast wie folgt: 



Kostvn der Brullo- 
Uii4 dw NettotMt. 



Toaucukilumttri^ ^ 



6 
8 
13 
16 

Iii 
18 
11» 
21 
22 
8B 




L5bnang«n der Olicrbauarboitor .... 
Eiscniii.iteri'il Air eleu Oberbau . . . . 
Fracbteninnnipuiatioiifi-AuslAgcn . . . . 
R«iai£«n and T«nchi«b«D der Wlg«n 

(lurt-h Arbeiter 

V^entobieben dorcb Locoinotivon .... 
BnltsEe, y«nicb«iiQg«piinii«ii . . • . . 

Fabrdieust 

Zupftinleninj; 

Erbaltunjf der I.<»coiuütiven 

» Fabipurln ....... 

iliT Sr!,tif-ei)flilg^ und 
ordcnUichu Hcacbfidi^fiutgcu . . 

Zummmon 



Varlablo 


YemnlftaBt durdi: 


FrMhteu- 
▼erkehn 




Bruttola«! 


r.r..782 




1 

55.782 


129.408 




129.408 


62.244 


62.244 




' 24.84Ö 


12.422 


12.423 


, Ö3.810 




83.810 


17.0S1 


17.061 




. 73.128 


86.664 


36.664 


31U.232 


• 


310.838 


103.069 




103.069 


127.168 


68.579 


63.579 


2.153 




2.168 


9S8.8B0 


191.Ö70 


797.080 




98&890 



Es stellen sieh somit: 
das TonnenkiUtmeter Bruttoiast auf ... . 

der Zuschlag für ein Netto-Tonnenkilom. auf 



797.030 fl. 
265T077.UUU 

191.870 n. 
114.906.000 



- 0-301 
= 0167 



das Netto^Tonnenkilometer 0*468 

Mit diesen Grundpreisen lassen sich die Selbstliosten je nach der 
Wagenausnfltaung berechnen. 
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Kommt, wie es bei der Theissbahn 1875 thatsächlich Uer 
war, anf je eine Tonne NutsUsi 1*3 Tonne todte Last, so bai man ms»», 
1 t Nutslaak au 0-468 Kr. . . , 0*468 Er. 

1'3 t todte Last » 0-301 » . . .0-391 > 

Selbstkosten des (Nutz-)Tonnenkilomptcr.=; . 0 859 Kr., rund 0'86, 
d. h. den schon oben gefundenen Preis, als arithmetische Probe dieser 
BechnuDgäweise. 

Nimmt man an, die Wägen seien in der Richtung des Massen- ^^^j^^i^^l^ 
traneportes toü beladen, kehren aber ganz leer surQok, so reducirt uditHaii; 
sich — mit Wägen von 10 Tonnen Tragkraft und 5 Tonnen Eigen- 
gewicht — die todte Last auf 1 Tonne statt 1*3 und man bat 

1 t Nutzlast 0-468 Kr. 

1 t todte Last * 

Selbstkosten des (Nutz-)Tvnneukilometers . 0769 Kr., rund 0 77. 
Ware es au erreichen, in beiden Bichtungen mit Tollen Wagen- V V " ' llT" 
laduDgen xu fahren, so wQrde sieh die todte Last aar die HiUfte der Mciuiiaccni 
Nntsiast reduciren und man bUte: 

1 t Nutzlast 0-468 Kr. 

i todte Last zu 0-301 O l. öl » 

Selbslkoätou da:i ^Nutz*)louueukilometerä . 0 019 Kr., rund 0 62. 
Bebraehten wir aum Schlüsse noch einen praktischeren, hoch- Ar cinr><i.^ naek 
interessanten FaU, den Fkll der einfachen BQckfhicht. Da bä Be* ^'"'^ 
nQtznng leer rOckkehrender WSgen jede weitere todte Last entflUlt, 
so stellen sich die 

Selbstkosten dpsfNntz-'iTonnenkiloineLers auf 0 468 Kr., ruml i) 4 7, 

Um sich diu NiediigkeiL der vorstehenden KosteuziÜern recht ''"l,?^*'*"'',*'^ 

° pnlitimi»-) Qcbnhr 

an Tergegenwärtigen, darf man nicht Qbersehen, dass die österreicbi' 
sehen Tarife in der Begel exclnsife HanipulationsgebQhr aufgestellt sind. 
Eine Maaipnlationsgebflhr von 30 Kr« pro Tonne macht aber auf die 

30 

darehschnittliche Transportdistana der Theissbahn - « 0*22 Kr. 

Uriugt mau diesen Betrag iu Abzug, so hat mau: 

Selbstkosten pro Tonnenkilometer 
cxcituivo Mniiipiilntioiisj^elthlir vmi .^0 Kr. 

för die f actis eh verfrachteten Güter (inclu.^'ivp constantnr siii.»ik.«ienpr.u 

Austiaijon) 1 -56 - 0-22 = 1-34 Kr., " hliiiekÄ"' 

für weiter zu verfrachtende Güter, und zwar: 
a) unter denselben YerhUtnissen, wie 

auf der Theissbahn 0-86 — 0*22 — 0-04 » 

h) bei voller Wagenladung und Bück- 

fahrt leer 0 77 0'23 0-.n5 » 

c) bei voller Wagenladini<?hiii und zurück 0"6"i — 0 22 — 0 40 » 

d) als Rückfracht ffir /.uiürkkehreude 

Wägen 0-47 - 0-2'2 = 0-25 ^ 

Nd r d I in Die Waiii>pnlraii«ni<Fia|i«. ü 
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i^.I.i"!!tm.w. Ks iMaucht wohl kaum wiederholt zu worden, dass, falls die 
gefundenen Köstpn7,iffern als Grenzo ffir die Tarifirun<( npu zu 
gewinnender Transporte benützt werden wuüten, und Hills diese neuen 
Transporte eine Mehranscliaffung von Fahrpark oder eine Erweiterung 
der bestebendea Anlagen bedingen wOiden, auch noch die Zins- und 
Amorttsations-Qaote des neu za Terweadenden Capitats berfleksichtigt 
werden mflsste. 



3. Capitel. 

Selbstkosten anderer österr.-nugar. Bahnen. 

swwnrfthrt*"' eingehend und objecti? die Selbstkosten der Tlieirisbalin 

«flmiiicmi' betenchtet wurden, es wird sieh doch maneher Leaer fragen, ob die 
RcraitaUD. gewonnenen Ergebnisse auch auf altgemeiuere Oiltigkeit Anspruch 

machen können. Diesen Zweifel zu beseitigen und darzuthun, da.ss im 
Gegentheil die fraglichen Ziffern relativ hoch sind, dürfte an der Hand 
der vortreffiichou letzten amtlichpu Kisenbahnstatistik der österreiehisch- 
ungarischen Monarchie*) nicht schwer fallen. 



Ergebnisse des geBammten Seterr.-nngar. BahUMtnen. 

mummtiiT Betriebsaus>gabeu für das österr.-ungar. Bahniietn im Jahro 

v«iioittL ISSl betragen im Ganzen (Statist. S. 279) 100,724.052 fl. , die geförderten 
Neito-Tonnenkilometer (8. 220) 9063 llillionen. Durch DiTision dieser 
beiden Ziffern erhält man (S. 279) die Betriebskosten pro 1000 Tonnen- 
kilometer geförderter Nettolast mit 16 fl. 61 Kr., d. i. pro Tonnen- 
kilometer 1'66 Kr. In die Ncttolast ?ind jedoch ti«eh die Personen 
mit ihrem wirklichen Gewichte Liubezogi'U und der gefundtrue Quotient 
ist deshalb höher, als der von uns gesuchte Preis des Frachten-Tonnen- 
kilometon. 

Bringen wir den fransOsisohen SchlQssel in Anwendung, wonach 
ein Personenkitometer als gleichwerthig mit einem Frachten-Tonnen- 
kilometer angesehen wird, und lassen wir >das ßegiegu: fiir den 
eigenen Betrieb«, welches in der Statistik mitgezählt ist, das wir aber 
hier als eine Betriebslast ansehen wollen, bei Seite, so hat man: 



*) StMiititehe Naebriehtm Kber Buentabiiea d«r Merr.-angiur. Ifoiuurcbie 
ffir dM BetrietMOahr 1881. Dmck nn4 Verltig d«r k. k. Hof- um! StMUdrackerei. 
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(S. 230) Personenkilometer 2.046,181.746 

(8, 255) FraditeD-Tosiienkitometer exel. Aegiegut 5.487,828.476 



Ziuammen. 7.534,010.222 

E«steii des Frachten^Tonneiikiloiiieters 100.724 fl. . F"eji«i.e Dun. 

(weiter Standpunkt) 7,634.000 r«tht«.T«i.n«. 

Sachen wir weiter die Gesammtaaegnlie von 100-7 Millionen in )('i<»<^ 
ihren coQstanteD und ihren variablen Theil su serlegen,*) SO linden 
wir fta ereteren 47-8^/,, fftr letsteren 62 2%. 

Hiernach ergeben sich die Selbstkosten des Frachten-Tonnen- s«ihstkoyi«-n de* 
kilometers (dritter Standpunkt) mit 52-2% von 1-33 = O'ÖO Kr., ^'"'Sllii^'" 
also noch niedriger, als für die Tbeissbalin (0 86). 

Das Verhältni^s der Nottolast SDr Brattolast stellt sicb IDf die wataunniiuiuiii. 
Lastwigen (ß, 220 und 221) wie 

13,472.997 tkin_ . 
5,905.471 tkm 
also last genau wie Itei der Theissbahu (1 : 2'3). 

Da wir für letztere, bei vollen Wagt^nladungcn in sin^r Richtung 
nuiJ Kiii kfahrt leer, eine Ersparuug ?on 10% ermittelt, so stHÜHn sich 
in der.x-elbeu Vorauüsetzung die durchschnittlichen Selbstkosten für das 
geBammte Osterreichisch-uDgarische Xets annfthemd 

auf 907o X 0-69 =^ 0.62 Er. pro tkm. 

Die bekannte Thatsacbe, dass die Betriebskosten — eben weil 
Tkeil derselbsD mehr minder censtant bleibt — sich verblltDissrnftssig 
am so hftber stellen, je geringer der Verkehr, kommt in 'der Statistik vwicd». 

(S. 276—279) zu schlagendem Ausdruck. Die pro Netto-Tonnenkilo- 
meter (incl. Personen) im Buif hfchnitt 1-6'j Kr. betragenden Kosten 
steigen B. für die Salzljurg-Tiroler Bahn auf 5*24, für die Istrianer 
auf 7*57, für die Dalmatiner auf 9*78, ja für Strasswalchen-Braunau 
st^ar auf 10*16 Er. 

Da das soeben in IJctracht gezogene ö^sterreichisich-uDgarische 
Gesammtnetz sehr viele solcher wenig frequenten Linien enthält, und 
es sich fDr ans haaptsftchllch um Bahnen mit Massentransporten 
handelt, so werden wir auch nooh die verkehrsreicliste ?on allen, die 
Eaiser Ferdinands-Kordbahn, gesondert in Betracht sieben. 

*) FUr die rein ögtcrreiclilnclien Rnlincn eiitliält die Statistik eine LQckc, indem 
sie (S. 273) die Kosten de« Vuikobni- uud coiiiinercielleu Dieustcs nur «u Uoc mit 
18)590.461 fl. «Dflbt. Wir haben dicm 8nmne oaeli dem flir dtte gentoiiwunen iiod 

fllr dio »iiL';u!s( lu'H n.'iliih ii zuKninnicn sich ergebenden 8cliUiaMl unter die dfet 
CapiteU Ccntrallcttuug, Station-idienMt und raiirdieiut rertLeilt. 

Znt weiteren Zariegimg der Kosten den Stationadieitsteii in eonstante nnd 
variable tunatlen wir av( den dnreb dia Tlieimliiilui gebotenen ScblUsnel lurOdtgieifen. 

2* 
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Urgebuisse der Kaiser Ferdmands-Nordbahn. 
Indem wir ganz avf dieselbe Weise Torgehen, wie Ittr das Qe- 



Bttritl/iki3-«l<'ii pro 

^''NtuM* ' sammtiiets, gelangen wir in folgenden Besnltaten: 



Betriebskosten pro Tonnenkilometn Nettolaet (inel. Personen 

8,791.129 fl. 



und Begiegut) (S. 277) 



— 1048 Kr, 



838,894J22 

(8. 232) Personenkilometer 180,420.685 

(S. 250) Fiachteü-TüüiieükilüuiüUr eicl. Uegiti gut . . . 7 97, 606.273 

Znsammen . 967,036.868 



im rMhlCB«lhm't. 



S«llMtko»ten des 



Kosten des Fi-achten-tkm*8 
(2. Standpunkt) . . 



907,035.858 

Selbstkoäbeu des Frachteu-tkoi's 

(3. Standpunkt) .... ö6-ö*>/o ron OIIOO 



h - OiHW Kr. 



Verbftltniss der Nettolast xur Brattolast 



1,837.307 tkm 



0 604 Kr. 



»1:2-;^. 



826.912 tkm 

Selbstkosten des Fraohten-Tonnenkilometerd bei voller Wagen- 
ladung nnd Bflokfahrt leer 92^/^ tou 0-&04 « 0*484 Kr. 

Die Betriebskosten der Nordbahn betragen also indusive aller 
eonstanten Auslagen bereits nur %^ Kr. pro Tonnenkilometer, und 
ihre Selbstkosten bei voller Wagenladung und BQckfkbrt leer weniger 
als V, Kr. 

Rückblick und Schluaafoigerong. 
Stellen wir die gewonnenen Resnltate xusammen: 



DotriebMkostcu und Selbstkosten, und zntir: 



BetrietMiknrtni pro tkm Nettotiurt (ukI. Pensoiwa and 

Kegiegnt) 

» pro FrRcbt«n-tkm (2. Standpunkt) . . . 

SBllMtkiMteil de« FWhten-tkin (3, StAndpiinkt) . . . 
» des Fnchlcn'ikiD bei vullor Wn},'«nl»duiig: 

iiiiil Iviicld'abrt leer 
» df.H l'rinliten-tkiii itUeklracht . . . . 



jOrstorr.- 
*^»^m^ i auimt. 


K.Fenl.. 
Nor.)- 




nett 


bnlin 


Kr. 




Kr. 




im 


1048 




133 


0-90t> 


0-86 


069 


0ö04 


077 


0-6S 


0-464 



0-47 



I • I 
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Und nuQ gelaagen vir zu dem Sehlasse: EnareMiiut« » 

Bas« lei «inigwiniisBen enkwickeltem Verkehre die Selbstkosten "^^^f^^*^""^' 
der österreichisch-ungarischen Bahnen unter den best^enden Verh&lt- 

nissen ^/,<, Kr. pro Touiienkilonii^ter lüclit übersteigen; 

ja, dass dieselben bei !>ehr regem Verkehre, wie auf der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, nur Vi Ki'* betragen; 

dass die Selbstkosten für Massentransporte, welche volle Wagen* 
ladnngen in einer Btchtang gestatten, anf bis Vio und wenn 
die Transporte als Rockfi-acbt befördert werden kOnnen, sogar nnter 
Vt Kr. pro Tonnenkilometer herabsinken, welche S&tse immer Inda* 
sive Manipnlations^t'Lilhr zu verstehen sind. 

Die an.^ehulicbe Ivostenersparnijjs }m den einlachen Kücktrachten 
glauben wir bei der TheissbaUu biniüuglicli demoostrirt zu haben, 
nnd heben wir hier noehmals herTor, weil es nns den Eindruck maeht, 
dass die Bflckfrachten nicht überall die Terdiente BerQcksiehligung 
finden und durch entsprechende Tarifbestimmnngen in viel b(^herem 
Masse VicgQnstigt werden könnten. 

Die vorsteheudiMi ScLlnss'-^iffi rii wt-rden vielleicht von der eiueii 
oder anderen Seite zu uieilrig Uel'uudea werden. Dem Verfasser ist 
jedoch, an seiner Beruhig uug, eine Osterreidklscbe und eine ungariseho 
BahnTerwaltttDg bekannt, welche zu übereinstimmenden Besnltaten 
gelangt sind nnd ihre Selbstkosten auf O o bis 07 Er. pro Tonnenkilo- 
meter beziflfern — freilich nicht in ^flentlidieii Documenten. Die 
Industrie im Allgemeinen liebt es nicht, ihre Selbs-tkosten ein?,«- 
bekennen, und die Eisenbahu-Directoreu tuüäseu sich ganz besonders 
sdhonen, seit in gewissen Kreisen die Teninsung des Capitals gern 
als etwas Nebenstchliches und Gleichgiltiges angesehen wird and seit 
insbesondere der Aotion&r eine «npopulftre Figur geworden ist. 



4. CapiteL 

Die niedrigsten Gütertarife. 

Faotinch eingohobene Sfitie. 

Noch vor sehn Jahren galt der prensslsdie Pfennig-Tarif so xiem- .tTmii-Tanf- 
lieh als die unterste Grenie der Gütertarife. Bin Pfennig pro Centner- 
meile bedeutet 2*6 Pf. = 155 Kr. ö. W. pro Tonnenkilometer. Diese 
Grenze wurde seitdem bedeutend unterboten. 

Einheitssätze von 2 6 bis 2 Pf. d. i. 1-2 Kr. inclusive Mani- 
pulations- oder Expeditionsgebahr, gehören gar nicht mehr zu den 
Seltenheiten. So s. B. für Kohle von Ostraa nach Pola (940 km) su 
Zwecken der Kriegsmarine; für Quadersteine Ton Pola nach Wien 



Weiter« 
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2Z Selbslkoslen des Eisenbabn^CraiertrADsporteB. 

(810 km) für die Montnnoiitallniiitcii : l'flr Schotter umi l'tlasterstoin« 
von Oerßaa nach Tubor (63 km); für Duuggyßs von Mödiiug uacU 
(JiUi (346 km). 

BiakmnKr'Twif. Der Eioheitssatt Ton 1 Kr. kommt auch Tor, aber schon mehr 
als Ansoahme. Der Yerrassor kennt nur drei Fälle: Schotter fDr die 

antoiioraen Ztifulirtsstrassen der österreicliisrhen Stntiout'n der österr.- 
tinpar. Staatsljaho- Gesellschaft: Thoiiprde von Aussig nach WieD 
(517 km) und Eis von Zell-am-See nach Wien (375 km). 
El« vom Zvllerbt-e. Eis Tom Zeller See erschieo vorigen Winter (1883 — 84) in 
betrftehtlichen Quantitäten, obwohl an etwas höherem Satte (1*2 Kr,), 
auch in Baden-Baden (622 km), in Strassburg (682 km) n. s. w. 
Der Erfolg dieser tarifarisch*>n Massnahmen war kein geringer, denn 
es wurden vom 1. Jänner 1884 an nicht weniger als 9000 Wagen- 
ladungen, d. i. 90.000 Tonnen £is, wovon zwei Drittel fürs Inland, 
TOQ Zell expedirt. 

weiicM iniindiidM Yoü Emheitssltses unter 1 Kr. pro Tonnenkilometer hat der 
Verfasser gleichfalls nur drei F&lle im Inhtnde in Er&hrung gebracht : 

096 Kr. inclusive Manipnlationsgebflhr für Hraunkohle von Aussig 
nach Wien (')\7 km) und 0'8 Kr, für die Approvisionirung der Kestau- 
rationeu der wesUiciien Staatsbahnen, sowie für die Beschutlerung 
der Zufahrtsstrassen der ungarischen Stationen der östcrr.-ungar. Staats- 
bahn-Gesellsdiaft Und beide letzteren Fftlle stehen schon gewisser- 
masgen auf der Grense awischen mercantilem Verkehr und freiwilliger 
Begünstigung. 

AualAndiadio Aehulichen Tarifen 1*egcp:net man im Auslände, z. B. für: 

Gvps von Paris zum Exporte nach üavre 2'07 Ceutimeä*) = 
0-99 Kr. ö. W.; 

Saar- und Buhrkohle Aber den Gotthard nach Italien, insbeson- 
dere Hailand (600 beziehaogsweise 1030 km) 2 Centimes 0-06 Kr. 
exclusive MauipuIationsgebQhr, jedoch nur auf den deutschen Strecken 
(Tarif von 1884); 

Ruhr- und scbksische Kohle in die deutschen Seehäfen 1*4 Ff., 
d. i. 0-83 Kr. ö. W. ; **) 

Meersdilick als Dangmittel ins Emsgebiet 0*3 Pf. pro Centner- 
meile, d. i. pro Tonnenkilometer 0*78 Pf. » 0*46 Kr. W. **) 



Sohiriarigkeiten der Snuimignngeii. 

Man wird es den BahnTcrwaltungen, als ErwerbsanstiUteD, nicht 
verargen kSnnea, wenn sie im Allgemeinen nicht weitergegangen 
sind. Betrachten wir den Fall des Zeller Elses etwas n&her. Durch 



*) äitanng der D«;putirt«ukamiuer vom 18. Mai 1880. 
**) CoounlnlMMberieht und Terbaadluof des praamielimi HecfeiduiatM. 
Sitmngr vom 90. Jui 1880. 



HaxniMl-Htin- 
crlngs-Tarifc. 
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den uiedrigen Tarif wurdH in dem vou der Natur nicht begünstigteu 
Alpeiitlialt! L'in nciicr Erwerbszweig eiofl'in t UDd den versorgten Stiliiton 
zugleich eine "Wüijllbat iM wiescu. Dabei dürfffn die betheiligteu liabneo 
noch etwa 0*4 Kr. |)ro ToaneDkiiometer, und wenn eine Durcbsohnitts- 
disim von 350 lun aDgenömmen irird, im Ouien tS9.000 fl. Bein- 
gewinn verdient haben. Wftre ein noch niedrigerer Tarif gewfthlt 
worden, der Heingewinn hätte rasoh abgenommen nnd wer weiss, ob 
der intensive und extensive Absatz sich morlclicb erhöht hätte. Eino 
solche Frage kann nur bei genauester Ktniutniss der Marktveihall- 
nisse beurtheilt werden. Im AUgemeiueu wird wühl durch Herab- 
setzung des Preises eine Steigerung der Nachfrage stattfinden; e& 
gibt aber auch Artilrel. welche nur einer sehr bedingten Steigemng 
fthig sind, so z. B. Krzo, Pflastermaterial und eine Menge anderer 
Rohproducte. Jedenfalls gibt es für jeden einzelnen Artikel auf jcdein 
HahncompIfXf oiuen gewissen Tarif, dem das Maximum des Keiii- 
erirages eutspricht. Diesen Satz zu bestimmen, ist eine heikle Auf- 
gabe und bleibt oftmals Gefühlssache, aber virtuell besteht ein solcher 
Sata immerhin. Von demselben fllr das Zeller Eis einen Naehlass an 
gewfthren, wird man erst Anlass halien, falls das neuestens auf dem 
Wiener Markte erschienene norwegische iGüs sich als ernster Ooncor- 
rent erweisen sollte. 

Was wir da ans Anläse des Zeller Eises gesagt^ gilt Ar die At.g.i.cn vom &• 

meisten Artikel. Nicht für alle! Da haben wir z. B. die nach Pola "««^0^^111^°«* 
geführte O.-traiier Kohle. Es ist nicht vnOi-um, dass eine Kriegs- RockjttAtMi. 
marine bei Ib'Lnnn eines Krieges ihr Breiiumaterial ändere, und 30 
durfte l'ola uichl auf euglische Kohle augewieseu bleibeu. Es musäte 
also unter allen Umstanden ein annehmbarer Fraehtsata fttr iniän- 
dische Kohle vereinbart werden. 

Im Allgemeinen, wenn es sich um solche einzelne, wohlum- der n ock- 
schriebene, neuzugewionende Verkehre handelt, lassen die Bahnver- 
waltung^n sehon mit sich reden. Was sie bei Anfstetlnng niedriger 
Bahnfarife hauptsächlich fürchten und als Erwerbsanstalten fttrehten 

müssen, das ist einestheils der Praeendenzfall, der stets gern an- 
gerufen wird, aDdernth'?il8 und hauptaichlich aber die rückwirkende 
Kraft des neuen Tarifes. 

Wir wollen (nicht für die Fachmänner, welchen diese Frage sehr 

atatr RSckvMuiw. 

gclänfii^ ist) an dem Beispiele der Tbpi?,fibahn ziffermässig darthun, 
welche destructivö Wirkung ein solch rückwirkender Tarif haben kann. 

Der auf der Theissbahn im Jahre 1875 faetisch eingehobene 

Durchschnittstari/ betrug 3*46 Kr. pro Tonnenkilometer inclu^iTe 
Mauipulationsgebühr nn l rf^rschaffte einen Heinertri^ aus dem Güter- 
verkehr allein von 2,107.550 fl., nämlich 
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1. .Selbstkosten des £iseiilüaha-Güterl ransporles. 



Einnabtue: 114,006.000 tkra zu 3 46 Kr. (TariO • • • ■ 3,980.770 fl, 
Ausgabe: 114,906.000 > > 1-56 » (Betiit hskusten -K793.220 > 

Rein tMi rag . :.MS7.5f)(> rt. 
Hätte die Theisabaliu, uiu weitore 20,000.000 TonneokiloQi«.Ltr 
stt gewinuon, etwa, itu BückTergiituugäwega einen Tarif Ton 1 Kr. 
zugestanden, die Selbstkosten fOr letatere hfttten in ?ol[en Wagen- 
ladungen 0'77 Kr. betragen und die fietriebsreclinang bitte sieh 
folgeudermapscn gr-stelit: 

Einnahme: 114,900.000 tkm zü 346 Kr. 3,980.770 



20,000.000 » . 1 00 . 200.000 | 
Ausgabe: 114,906.000 » » 1-56 . ^ »793.220 I 

S0,000.000 » . 0-77 » 164.000 J * 

Beinertrag . 2,233.660 IT. 

Der Beinertrn(r wäre um 46.000 fl. höher ausgefallen. 

Hätt« die Verwaltung aht^r, statt den ßückrergQtungsweg zu be- 
treten, auf iltTselbeu Grundlage einen Tarif aufgestellt, der auch auf 
alle übrigen zum Transport gelangenden Frachten hätt« Anwendung 
finden müssen, die ßechnung hätte folgendes Gesicht bekommen: 

Einnabme: 134,906.000 tkm xn 1 Er 1,849.060 6. 

Ausgabe (wie im vorhergdienden Falle) —1,947.220 > 

Betriebskostenabgang . — 598.160 tt. 

Ans'tatt eine? Reinertrages von 2*2 Millionen hätte man eiu 
Deficit von rund (iOO.ÖOO Ö., also eine Gesammtdifleren/. von 2 8 Mil- 
lionen erzielt, einfach wegen der rückwirkenden Kraft des neuen 
Tarifes. 

Was die Aufstellung neuer, billiger Tarife erschwert, sied also 

nicht die Selbstkosten, .sondern die Furcht, den Gewinn an den neuen 
Tninsporten mehrfach an den alti-u einzu!)ü.ssen. Die.s erklärt auch, 
warum vidi' Verwaltungen sich so si hwer eutschlies.seu konnten, den 
geheimen Kefactien zu ents&gen. In den meisten Fällen wurden 
lotatere nicht gewährt, am, wie man bänfig glaubte, einielne FersOn- 
liohkeiten wiUkflrlich an bevorzugen, soodem um einen wohl er- 
worbenen oder wenigstens nicht angefochtenen Status ^iw zu wahren. 
Das Mittel war nicht schlecht gemeint, aber doch unvereinbar mit 
dem Grundsatze: Gleiches Recht für Alle. 
' staflcitwiiie. Im Allgemciueu gewahrt mau niedrige Sülze eher auf groäse, 

als kleine Distanzen, daher die bekannten Tarife mit fallender Seala. 
POr uns erklären sie sieh einlhch aus dem Umstände, dass, je grosser 
die Entfernung, »le-to weniger Rüekwirkungen zu fürchten sind, und 
nicht, wip es in Folge einer optischen Täusehung manchnial geglaubt 
wird, weil die Selbstkn.>teii li.'j zunehmentier Kntfcrunng imuierwälirend 
abnehmen. Ks i.st iu der Tbat nicht ali/iuehen, waruiti /.. Ii. für die 
bayerische Verwaltung für eine Sendung von Zell-am-See Ober Ulm 
na«h Strassbuiig die Kosten geringer sein sollten, als für eine ähn- 
liche Sendung von Zell-am-See nach Ulm oder Baden-Baden. 
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4. Clap. Die nicdrig<>len Gütertarife. 25 

SttffelUrife, Specialtorife, Wwureii»CIassific»Uoiien u. s. w. haben «■»<^-'>^''"»* 

im GruDde nur einen Zweck: in der schonendsten, für die betbei- 
ligten Interessen wenigst drückenden Form den Maximal-Rt^inei tra»s- 
Tarif zur Einhebung ?,u bringen. Denselben Gedanken wollte ein 
Geuer&ldirector der Orleausbahn alto fonnulireu: »Jedes Gut t>oll ao 
Tiel laUen, ats es TertrageD kannic Dieser Anseprnch machte in 
fransSsisdien Depntirtenkreisen viel bOsea Blut, worde dem famosen 
»Macht geht vor Kecht« zur Seite gestellt und trug nicht wenig dazu 
bei, die Bewegung zu Gnnsteu der Eisenbahnverstaatlichuug in Frank- 
reich iu Fhiss zu bringen. Der klügere Nachfolger des erwähnten 
Directors, die Formel modificirend, rief: »Nein! Kein Frachtgut darf 
mehr befahlen, als es vertragen kann!« Damit berubigtea sidi die 
Gemttther. Und d«eh! We ist der Uatersehied? 



5. Capitel. 

Cuücinreiiz zwischen Eisenbahueu und 

Cauüleu. 

Beideraeitige Ccmoiirreiusfftliigkeit 

Gesetzt nun, neue Canäle treten mit den bestehenden Eiseu- 
bahnen in Concurrenz, mit welchen Waffen werden beide Gegner auf 
dem Kampfplätze erscheinen? 

Die Eiäeubahueu, welche, wo es ihr luleresäö als Erwerbsanstalteu WaSka d«r EImii» 
erheischt) schon jetit sn Tarifen von 1 Kr. und 0*9 Kr. gegriffen haben, ^"'^ 
kennen ihre Tarife ohne Verlust ftussersten Falles bis auf die Orense 
ihrer Selbstkosten, d. i. O'd Er., nach ümstAnden sogar 0-5 Kr. pro 
Tonnenkilometer herabsetzen. 

Die Canäle ihrerseits treten — wenn man ihren Anwälten 
trauen darf*) — fast ^unz mit derselben Aur,aitlswatfe, mit Selbst- 
kosten von O b Kr. in die Arena, aber ihre Walle ist von vornherein 
etwas stumpf, in Folge der Vorliebe, welche der Handel erfahrnngs- 
mSssig bei gleichen Frachtsätzen fQr die Eisenbahn bekundet. In 
Frankreich bi ziffert sich diese Vorliebe auf 1 Centime pro Tonnen- 
kilometer (2 (V'iitime.s auf dem Canal — :5 Centimes auf der Hahn). 
Kechnen wir, um öberall den Einwürfen /n begegnen, für unseren 
Fall nur die Hälfte, d. i. 0 25 Kr. pro Tonnenkilometer. 



*) Wir verwfiMn vricderhoU «nf C'«p. 14. 



26 äell/üUkOälcn des Kisc'alialia-üülefUau»}n>tUti. 

Bhic«wiciiid«rVcr. „och Illcht Allps ! Die Canäle erscheinen im 

Kaiiiiife Hill eiueni weitereu, sehr hiuderlii heii I5I( i<,'t>\vichtf : mit der 
Lai^t ihres Änliigeeapital« ! Die bestehpndon IJahnon habfii ihr Anla^:»'- 
capital längst mehr minder ins Troci<ene gebracht, die Vfizin.sung 
desselben, sei es aus dem PersonenTerkehr oder dem besteheodtiu 
Gfl^erverkeiir oder gar einer Siaatsgaraatie, geeieliert. Der CaD&l soll 
seine Zinsen in dem beginnenden Kampfe erobern. 

Wie hoch mögen sich dieselhen lielaufeu? Senator Krantz in 

■eben Quial-ZiniMii' ° 

Int. seinem oft citirten Hericlitt» Xr. 2474 beziff.Ml für da? gern als Mnstor 
angepriesene französisi be ( aoalnetz die vom französischen Staate 
getragene Zioseaiasl durchschnittlich auf ä i2 Centimes, d. i. zum 
Oovrs Ton 48 ftst genau 1*5 Er. pro Tonnenkilometer. 

En ist gar kein Grund zu erkennen, warum Oeäterreich mit 
seinen ungünstigeren Terrainrerbältni^n im Allgemeinen wohlfeiler 
daron kommen sollte. Nebmen wir aber gegen alle Wahrscheinlioh- 
keit doch an, dass das Österreich; he Wasserfracht-TonneukiloDieter 
nur tnit 1 Kr. Investitionssinsen belastet sein werde. Was wird die 
Folge sein? 

Der grösseren Klarheit wetzen wollen wir die Tier Fällf iintcr- 
tscheiden, die sich ergeben, je iiiichdeiii der Caual odei die cnncuiiiieiide 
liahu iu üaudt'U desStaatet« oder einer Privatge^ellachati gedacht werden. 



Ocilcnddiüctir 
timaUZimcii. 



Privatcanal und Staatebahn. 

Dieser Fall ist eigentlich undenkbar. Denn, nm dem Canale 

die Einhebung von 1 Kr. pro Tonnenlcilometcr zu sichern — geringere 
Preise sind nicht in .\u»^icht f^estellt, — inüsste der St;int, der 
be.sprocheüi'u Vurli»ibe wegen, gegenfllior d'Ti Canal-Coneeijsiüiuieu 
sich Terpflichteu, seine Bahntarifc nie uuier i 25 Kr. herabzuäct?.en. 
Warum sollte der Staat eine solehe exorbitante ?erpfllehtung aber- 
nehmen? Um dem Pnblieum die Wohlthat eines G^naltarifes Ton 
1 Kr. zu rerschaffen? Aber dazu braneht er ja nur seine Bafantarife 
auf 1 Kr. 7.\\ erniedrigen, wobei ihm immer noch ein Reingewinn Ton 
mindestens 0*4 Kr., d. i. 40% verbiiebe. 



Frivatcanal und Privatbalin. 

Wu Eiäeubahneu nebeu allen, im vollen 13eäitze des vorhanduueu 
Verkehrs stehenden Can&len au Stande kamen, hat der uuausbleib- 
liehe Conourrenzkampf fast Qberall mit dem Aufkaufe des Canals 

durch die Bahngesellschaft geendet. Dieses Endresultat wäre auch 
in Oesterreich höchst wahrscheinlich. Denn so wie di'' Bahn ihren 
Tarif auoli nur auf 0*6 Kr. herai>setzte, waü sie ohne V erlust tbuu 
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kau», M wire, mit Rficksicht auf die envibiile Vorliebe des Handel«, 

die CaDalgesellächaft voIUländig uothleidend. Die ScbiffTahrl könato 
uiclit einmnl mehr ihre Selbstkosten von 0*6 Kr. einbringen, und das 
.4i]iagecapital bliebe total unrer/.inst. 

Früher oder später mössto ein Vergloich Platz greifen, in Folge 
deäsen die vom Publicum x.u entrichtendeu Tarife im beiderseitig»-!! 
Eiareruehmcn auf der Bahn und dem Caoal wieder erhöht würden 
nnd om so mehr erhOhi worden mflssten, als die gemeinsdhaftüche 
Capitalslaat nm die Kosten des Oanals grosser geworden wäre. Der 
Handel wftre also schleehter darao, als Tor dem Ban des Canals. 

Staataoaual und StaatalMdm. 

Wi!d der Staat einer ihm gehörenden Eispiibahii fineii (.'oucur- 
renzcanal bauen? Man könnte e» sich nur in der Absicht denken, 
den Canal sodann, wie in Frankreich, frei zu geben, und das Publi» 
cum auf diesem Wege eines Frachtpreises von 0*5 Kr. pro Tonnen- 
kilometer theilhaftig zu machen. DafQr mQsste der Staat die ge- 
sammte Zinsenlast übernehmen, also den Staatshaushalt alljährlich 
für jedes auf dem Canal geförderte Tonnenkilometer mit mindestens 
1 Kr. belasten. 

Aber ein für alle IJetheiligten noch viel befriedigenderes Re- 
sultat würde erreicht, wenn der Tarif der Staatsbaha einfach auf 
0'6 Er. herabgesefcit wfflrde. Der dabei ftnssersten Falles entstehende 
Verlust von 0*1 bis 0-2 Kr. pro Tonnenkilometer betri^|;e immer nur 
den sehntini bi.s fünften Theil der dem Staate aus dem Bau des Oa- 
nals erwachsenden Lasten. 

Staatocaaal und PrivatbaluL 

Was kann der Staat durch den Hau ein^s Canals Iflng.'; einer 
Privatbabu erreichen? Wenn er, wie im voiigen Falle, die gesammte 
Zinsenlast auf sich nimmt und den Canalverkdir Drei gibt, nidit mehr, 
als dass die Gesellschaft ihren Tarif auf die Höhe der Canalfkacht, 
also — unter Berücksichtigung der Vorliebe — auf 075 Kv. pro 
Tonnenkilometer herabsetzt. Dieses Resultat kann die Refrlerung 
mit. dem halbpn Opfer, ohne den Canal bau erzielen. »Sie 
braucht nur der Bahugesellächaft die Hälfte der Zinsenlast — O'ö Kr. 
pro Tonnenkilometer — ab Prlmfe pro transportirtes Tonnenkilometer 
suzusiehern, wogegen sich die Gesellsdiaft Yerpfliohten würde, vom 
Pnblicum mir 0 75 Kr. einsuhehen. Keine Gesellschaft, so verblendet 
nnd nn^villfiilnig man sie voraussetzen wollte, könnte eine solche 
Abmachung zurückweisen ; denn thatsächlich erhielte die Gesellschaft 
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1*25 Kr. pro TonneukiliMneter, irovon ihr miDdestens 0'65 Kr., d. i. 
aber die Hälfte, ab Beiogewinn Terbliebe.* 



Sdiliuwfolgeruiig. 

Dioi««ik bicrrn Scharfe Kritiker werden au dpn voislt'heiiden, in cltM TTnuptsarhe 
übrigens nicht neuen Ziffern vielleicht einige Decimaleii x.u btMiiäk*'ln 
finden; sie wesentlich zu hindern, werden sie nicht vermögen. Man 
könnte deshalb Dicht begreifen, wie in Oesterreich m neiea CftoaU 
bauten die Bede werden kann,*) wenn in selchen Fragen ftngetliehe 
Kechnungsaufstellungen massgebend wären. Allein die Hasse des 
Volkes ist für solche Rechnungen iilicrli.nipt nnzugiltiplich nn'l Die- 
jenigen, vrcleho s\o er^rflnden und darauf ihr ürtheil bilden, sind 
eine verschwindomlo Minorität. 

Uebcricgvnbeii der Die Majorität eutscheidet sich nacli Schlagwörtern, ii;u h Mudc- 
fl!?' r5 Ti!Simii' u »»t^btungen, nach dem Beispiele anderer Staaten und Völker. Auch 
trieb««. im vorliegenden Falle lantet daa Hauptargument: dass Frankreich 
und Preusaen in dem leisten Deeennium bedeutende Summen auf 

Wasserstrassen venrendet haben oder zu verwenden beabsichtigen, 
woraus dann der SchlTi=;s gebogen wird: »Oesterreich dürfe nicht aber- 
mals im iicisson wirthscbaftlicheu Wettkampfe hinter seinen Nach- 
barn um Jahrzehnte zurilekbleibon !« 

Wir maseen also den Vorgängen in Frankreich und Preusaen 
nähertreten. 



*) Ebi inftalz in GiMer'c Amuden, Bd. XIV, Heft 8, iMvIigednekt in der 
»Ocsterr. EiMnbahnwituqgc Nr. 81, 1884, konunt ni nocli lebüffeiwi BcliIttiMii in 
JjeUeff PmumioB, 



n. ABSCHNITT. 

Die französischen Wasserstrassen. 



Wenn der Verfasser auch zu anderen Scblasseu j langt, als die 
Bewunderer des franzSgischen Schifffahrts-Netzes, so kostet ihm 
doch ni(?ht die gerintrst»' Ueljerwiiiduiig, ihnen auf ilireni Ausflüge 
(iahiu zu folgtiu uud lu ilir Lob ein^^uätiiiimen. Kr hat suiue prakliäciio 
Lanfbahn.im Jahre 1843 mf dem Yogeflenabei gange des MMoe-Bhein- 
Cänth und bei der Cuiatieirang der Haas begennen, deruk Bau dap 
mala im Yollen Zuge war, ersterer untoi Herrn E. Jaquini» letzterer 
unter Herrn A. Thirion. dem er so glüiklieh war, später nicht weniger 
als 22 Jahre zur Seite zu steheu. Dc.i Verfasser hat sodann theils 
unter dem vortrefflicheu Gu^ton de Morveau, theils unter seinem 
naehmaligen CoUegen J. J. Eranta lewobt fto der Frojeetirang als 
Ansfabmag weiterer Canftle und Oanaliairangen im Dienste der fran- 
z5sischon Regierung Theil genommen, und wenn sich auch Tom 
Jahre 1848 an stniie Thütigkeit ausschliesslich dem Eisenbahnwesen 
zuwendete, so blieb er dorh sowohl durch deu actiTen Dienst iu deu 
verschiedensten Theiieu Franitreichs, als durcii seine Beziehungen zu 
den mit der Schiffliibrk betrauten »Kameiaden«,*) im Gontaet mit den 
Wasserstraesen selbst und mit den sie betreffenden Geistesrichtangen. 
Die französischeu Caiiäle und FlQsse sind solchergestalt für den Ver- 
fasser alte Freunde und Bekannte, und er muss sich bei seinen Lehern 
zum Voraus entschuldigen, wenn sie d&bei länger aufgehalten werden 
sollten, als ihr Interesse reicht. 



*) In Betreff der OrgatÜMtiou des Cmjtt lie« Pantf et ehmme» siolw dw Yw- 
biiinrt fieluifl: Utitm du technisdi« Schal- und VcrttiniiwueD Frankraicbi. Wi«a. 
FMt. Leip«ig. A. Hartl^W« Yahig. 1881. 
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6. Capitel. 

Eutetehiing und Eiit Wickelung der 
französischen Caimle. 

1500—1870. 

YorUUlflge RnndseiiaiL 

Die finuisOsiseh«!! Strome und FlOsse in ihrem Natflrsustande 
bildeten und bilden snm Theile noch, nach hentigen Ansehanungen, 

sehr mitteluiussige Verkehrswege. Nicht ihneo, eondorn der Kammer- 
schteiii^e TPfdankt Frankreich seine blühende niiiiicnsLhitt fahrt. 

Die im Jahre 1481 iu ItaÜeu {^Pinachte Kifiuduii»,' der Karanier- 
schleuse wurde, wie luau erzählt, von dein um 1515 durch König 
Frani I. bernfenen Lionardo da Vinci nach Frankreich gebrachi, wo 
sie eich grosser AnfmerkBamkelt erfreute. Schon im Jahre 1527 
besebloss der Landtag des Languedoca die Fangschleuseu auf dem 
Lotflusse durch Kammerschleusen zu er«etzen. In Fol^^e der Religions- 
kriege kamen jedoch die ersten KauimeischleuM n nicht im Südnn, 
sondern iu der liretagne, auf der Vilaiue, von 1538 — i5< 5 zur Au.«- 
fQhrnng. 

srhciMcuut. AUoln ZU ihrer HanptroUe gelangten die neuen Schleusen erst, 

als sie 7MV Ueberschreitung der Wasserscheiden nnd GebirgsaQge ter- 
wendet wurden, was zum Ruhme dr-r franzLisisehon In<jpnienre zuei-st 
durch sie und in so ausgedehntem Masse geschab, >i:is8 bald alle 
Flussbecken durch Scheitelcanäle unter sich verbunden waren und das 
fran«dsi8che Wasserstrassen-Neti, durch seine Ausdehnung (liier den 
grOssten Theil des Landes« sein originelles Ge|Hri^ erhielt. 

T«r. Ui. Schon im Jubre 1642 wiu1f^ <ler erste Scheitelcanal über die 

Wti-sersrhf'ide '/wisdien Seine und Loire iu der Meercslif^he von lf)5 m 
ei 'IViift. In) ,lahre 1(581 folgte das berühmte Werk Kiquets: i)er 
Canal deux mas*, welcher über den 189 m hohen Sattel 
«wischen Pjrenflen und Cerennen hinweg »beide Meere«, das Rbone- 
becken mit der Qaronae rerbindet. Viele fthnliche Projecte wurden 
ausgearbeitet, aber mehr als ein Jahrhundert verstrieb, bis ein 
ebfiibiirtif^ps Werk volltaiik-t war. Mitton in dov Schrecken«j>oriode, 
1T9Ü, ertolgte die Kröfluuug des Canal <ln C/aii-oHais, jetzt ula Cetilie*, 
welcher das Gebirge der C6te (Vor in der Meereshöhe von m öber- 
setxt und die Flossgebiete der Loire und Rhone unter sich verbindet. 
1).^ r...n7;.i.<i..- Bleiben wir hier einen Augenblick stehen, um xu constatiren, 
^rmTnr.K. <l^^ «i'-^'O noch vor Schluss des vorigen .lahrhunderls die vier haupt- 

uwwiftx. sächlichsten Stromgebiete Frankreidis : Seine, Loire, Kbone uud 
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Qaroniie unter sidi verbundea wareo, dasB Paris Schiff, niciit über 
Harre, sondern landeinwärts, mit Orleans, Nantes, Nevers, Lyon, 
Avignon, Toulouse, Bordeanx verkehren konnte. 

Bald folgten weitere Verbindungen: im Jahre 1810, durch Voll- 
endung des Tanals von 8t. Qnentiu, die wiclitige Verhindtinp^ (b'i- 
Seine mit der Scheide, den nördlichen Kohlengruben und Antwerpen. 
Im Jahre 1883 wnrde ein aweiter Oanal Aber die Cäe eTor, der 
»Burgunder Canal«, in der Heeresh9he ron 378 m eröffnet and 
diesem folgte im Jahre 1833 der Khone-Bhein-Canal über den Sattel 
zwischen Jura und Vogesen, 345 m hoch, und damit eine Schiffs- 
verbindung von Paris mit Dijon, Besarii^'on, Mülhausen und Strassbiirgf. 

Diese Scheiteicanäle haben sich ab viel bessere Wasserstrassen 
erwiesen, als die Flfisse, an deren Verbindung sie geschaffen worden 
waren. Seit ihrem Inslebentreten war und ist man desh^b bestrebt, 
dieselben nach unten, dem Meere xu, als SeitencanSle au Terlftngern. 
Es lohnt sich, diese gesammte Entwickelung nfther m verfolgen. 

Die Canäle der früheren Jabrliiuiderte. 

1600—1800. 

Die ältesten Can&le des jetsigen Frankreichs stammen noch aus^i»iv»«ri<«d0i. 
dem 16. Jahrhunderte und liegen theils bei Narbonne im tiefsten 
Soden, theils in dem damals noch spanischen Flandern. Um 1600 
betrug ihre L&nge zusammen 156 km. 

Bahnbrechend für die Canaie war das folgende Jahrhundert. ^^J ^Jj'"* - 
Im Jahre 1605 wurde der bereits erwilhnie Scheitelcanal von Briare 
unter Heiarieb IT. durch seinen Minister Solly nnter Aufwendung von 
COOO Mann Truppen begonnen. Nach Ermordung des Königs wurden 
jedoch dio Bauten sistirt, erst 1638 wiotlpr aufgenomiiipn nnd 5;odann 
in Tier Jahren TOllpnd"t. I>i(sei- 50 km huige Canal erhebt sich auf 
der Nordseite mit 31 Schleusen und senkt sich wieder mit 12 zur 
Loire, die er bei Briare erreicht, ßemnicenswerth sind die Schlensen- 
dimensionen: 5*20 m Breite (die jetxige Kormalbreite), 33 m Lftnge, 
J*30 m ^Vasserkiefe. 

Im Jahre 1666 prtheilt>' LiKhvfjj XIV. die Concession des zum «-»««i Midi. - 
Lehen errichteten Camti des »Ifu.r iners an r. r. Itiquet, unter m- 
üicberung einer Staatssubvention von % der auflaufenden Kosten und 
der GraudeinlOsung durch den Staat. Dieser Canal, dessen stolxe 
Benennung sich als ein /im!«« a «mm humio herausstellte*) und sp&ter 

*) iSu lange das Mittelineer den Piraten gehörte, luocht« die Benennung viol- 
kielit b«roditi|rt arin; mr Zeit de« Balmbanee w«r ne die ZietoeheilM dee WitMe. 
Niemand habe je nuf <\vm Canaie eine Tonno v iin Mittflmfer narli dem Ocean «kUt 
vice venta transitiren selieu. — Was die Zeitungen neuerdings von einem in der- 
•elben Bicbtanff nt eifumeaden »arilimea Ciimle k 1» Snec nnd Paniuiia xa enihien 
wiaeen, entbehrt aller BefiUndunir- 



Taf. II. 
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in Cmuä du Languedoe, jeUt Catud du Midi (Guial im Sftden), ver- 
wandelte, ist 240 km lang, erhebt sieh toh dem EAstensee Thau 
bei Cette mittelst 9'40 m breiten, häufig gd[nppeUen Schleusen bis 

' zu der 5190 m laogen Sclieitelhaltung, die aus zwei in »dem 
schwarzen Bercre* bei Larapy und St. Ft'iVol angelpg^fen Sammelbecken 
gespeist wird, und senkt sich dauu von 189 m Meereshöhe auf 127 m 
xnr Garenne in Toniense. Eine der gekuppelten Schiensen bildet nieht 
weniger als 0 Stufen mit einer Gesammtbl^he von 13*76 m. 

OtttiMitanioim xnoh einige kflrieie Canftle, s. B. jene von Orleans, von Beaa- 
cairo, der Breusch bei Strassburg, wurden in jener Zeit zum Theil 
aus Staatsmitteln sichergestellf. Im Ganzen waren anno 1700 im 
6etrieb(>: 678 ktn Canäle, davon 3Ö3 ewig concedirt und 295 km 
in Häudeu des Staates. 

v^si^^lniUn'^ j^neb im 18. Jahrhundert blieben die Canftte neben den damals 

^'^ä n??''m.~stch entwickelnden Knnststrassen das. mächtigste, meist bahrte Ver- 
kehrsmittel. Einer Anzahl kürzerer Linien nicht sn gedenken, wurde 
d^>r 50 km lange Loing-Catial, die Verlängerung des Canals von 
Biiaii! zu Thal an die St'iiic im Jahre 1719 dem Herzog von 
Orleauä cuuceüut und 1724 eiüäuel. im Jahre folgte die Con- 
cession des so wichtigen Kohleneanals von St. Qnentin, dessen sttd- 
licher Tkeil 1738 unter dem Namen Canal Crozat erSflhet wurde. 

camio in Hm Kill»!. Aber der wichtigste Schritt erfolgte 1783. Bei der andauernden Ebbe 
T«f. III. im Staatsschätze beschloss damals der burguudisch ' Landtag auf ein- 
mal den Bau dreier, überaus wirhticfer Linien, mit 5'20 m breiten 
Schleusen: des Centralcanais, 121 km lang; des Rhoue-Khein-Canals, 
350 km und des Burgunder Canals, 242 km lang. Am S3. nnd 24. 
Juli 1784 erfolgte die feierliche Grandsteinlegung der ersten Schlease 
eines jed«i dieser drei Cai jl on denen jedorh nur der erstgenannte 
in seiner ganzen Länge und der zweite auf 17 km noch im vorigen 
Jahrhundert vollendet wurde. 

t:«MBi »in Shwiai». jm Jahre 1784 wiinlc auch noi-b die Aust'uiirung dea Canal du 

t^tr Mi* 

Xirernais durch üeu Staaisraih beächlosaeu und sofort begoauen. 
Dieser 176 km lange Scheitelcanal bildet eine sweite Terbindnog 
swiscben der Seine (Tonne) und Loire; er Uberscbreiiet eine 261 m 
hohe Wassi rsclipide zwischen Auxerre und Decize (oberhalb Nevers). 
SelbstverstäiKiru Ii wurde auch dieser Bau durch die politischen Eretg- 
nissf im .Jahre 1793 iiiitfrbrochen. 

an»!« CanaUnnnci. Novum luuss frwähiiL werdt-n. dass die drei Ciumle von 

St. Queutin, Niveruais uud Burgund iu ihren Scheiteln durch sehr 
beMehtliidie Tunnel {»outtiraiHs) gefohrt sind. Der letalere unter 
dem Namen von PouUly bekannt, ist rund 3600 m bing; der grossere 
von St. Qnentin (es sind dort 2 Tunnel) nIeht weniger als 5660 m. 

Cuiinets NM 1800. Am Schlusse des Jahrhunderts waren 2112 km 1 chlo.sseo und 
tbeilweise begonnen ; 1004 km im Betriebe. Von den letzleren waren 
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in Folge gewaltsamer Coiifisaationeii nur noch 334 km im Frirat- 

besitie. 

Die GSanile unter Napoleon L und der RestauratioiL 

1301-1830. 

Der allseitige Napoleou wandte sein uiiuiiici- ruheudes, waoln »««CmiW«. 
sames Auge naiQrUcli audi dem Canalwesen au. Schon im Jahre 1801 
erneuerte er die Concession des Ck&als tob Ueaucaire, 1802 ertheilte 

er der Stadt Paris die ewig^ Concession der 108 km langen, fQr 
ihre Approvisioniruiig und Vprsorf»iinj^ mit Wasstn- «0 wichtigen Canälo 
von St. Denis und St. Martin und ihiea Zubringers ?on dpr Ourcq; 
zugleich Jicss er zur UrageUuug de.> Khooc-Deltas den Caual von 
Atie» naeh Bouc in Angriff nehmen; 1807 besohloss er den Bau des 
Ganais von Berry und 1811 d«i C^nals Ton Nantes naeh Bresi, 
360 km, nm die Versorgung des Brester See-Arsenals vor der eng- 
lischen Marine zu schützen. Allein sein Hauptaugenmerk blieb die 
Vollendung der Canäle von St Queatiu, Burgunil, Nivernais und 
Bhone-Rhein. Um sich die uölhigeu Geldmittel m dieäeu und eilicheu 
anderen, hier Obergaugenen Unternebmungen an msehaffen, aehreckt« 
der Kaiser vor einschneidenden finanziellen Masaregela nichd inrQck. 
Er belegte allen durch die Thore Paris' pasairenden Wein mit einer 
Mauth von 1*25 Fr. pro Hektoliter und den gesammten Vorkehr auf 
den schifl'bareu Flüssen mit einer allgemeinwi Wassermauth (droit de 
natiffofionj ; endlich verkaufte er wieder, 181i), die durch die Republik 
TerstaatKcbten Canftle des Loing vnd von Orleaoa. 

Beim Stunde des Kaiserreichs waren im Üetriebe 1213 km Cuuüle, t^"»*« °™ isis. 

T«r VIII 

darunter anch ein Theil des Burgander Canals und der 1810 in seiner 
Qbnze eröffnete Caaal tob St. Qnentin. Von den im Betriebe stehenden 
Canälen waren 573 km in Privatbändeo. Im Bau oder auf dem Fh.pier 
blieben nicht weniger als 1885 km. 

Abgesehen von zwei oder drei utihedeutpnden Concessionen, blieb 
diese Situatiou unverändei i bis zum Schlüsse des Jahres 1819. Auch 
in den Jahren 1820—1822 wurden nur 63 km um Paris und im Norden 
eröffnet. Nun aber folgt eine grossartige, einsi^neidende Massregol. 
Durch Gesetae vom &. August 1821 und 14. August 1822 wurden im w. m 
anonyme Actiengesellschafien gebildet, welche dem Staate 126 ilillionou »«^ 
zum ra^eheu Ausbau des Caualnetzes vor?trecktPU. Die GlÜuliiger 
erliielteu nahezu eine Ö'V.jige. durch ein rfaudrecht aut die eiuzuhebende 
Wassermauth (ptuye) gesicherte Verziusung, ferner die Zusage eiu« 
bestimmten Amortiaatloa, endlich den Anspruch auf die Hälfte des 
eine gewisse Hdhe (Iberschreiteaden Ertrlgoiases der erwähnten Mauth. . 
Da der Staat mit dem Bau und Betrieb der Canäle betraut blieb, so 
wurde die einzuhcluiuit? Mauth gleichzeitig im Gesetze normirt, mit 
dem ausdrückliclieu Beisatxe, dass dieselbe 99 Jahre laug ohne 

NSr^lini- Die WuKMinjiMii-Fme. 3 



uiyui^uü Ly Google 



34 II* Die französischen WasscrBlrasaen. 



» 



» 

» 
» 



Zostimmaiig der Besitser der QeDnssseheioe (adhn« de joutuaue^ uicht 
herabgesetzt werden dQrfe. 

Die vereiniMirteD Mautbsaizo waieu uacb btiutiger Anschnaung, 
irie ans Dach<;tebenden Beispielen zu erseb) ii. s* hr hocb. 

Porat'llau 44 C'tms. pro tkin 

Weiü, Branntwein 40 ► 

Giias- und Schmiedeisen ... 90 » 
6etreide(d. Eiloliler 26, also etwa) 20 
Sals (> > 30, » » ) 15 

Erz 15 

Steiue, GypäS (*i.kliUi 20,aUo etwa) 10 
Diese Abmacbung ist von den spätcnm Gonorationea oft bedauert 
und Tielfaeh aogegriffen worden ; ron den Zeitgenossen wnrde sie als 
Wobltbat anfgefasst. 

So sebr man aber aucb von der Schwituigkeii des damaligen 
Oldmarktes und der Nothweudigkeit, das Anlagecapital diircb weit- 
gebende Zugestündaiöüe Ijerbeizulocken, durcbdruugen sein mag, die 
gewäblte Form kann nicbt glücklieb erscbeinen. Die Zukunft wurde 
von der StaatoTerwaltung allxnsdir aus der Hand gegeben, dagegen 
aber allerdings der stetige Ausbau des Canalnetzes gesichert. Kein 
Jahr vprstrieb mehr obue Eröffnung versebiedener Tbeilstrecken. 
Ciinvchi«!« Ctmt- lu dio MW Oombination, welfhc zwischfti S'trints- und I'rivat- 

•jptiei». — T«r, VIII. ^.j^y^jg ^jjj gemischtes bysieui fiuschalu'i, waren einbezogen: Die 
älteren Linien Kbuue-Rbeiu, Somme und Mauicanip, der Burgunder 
(^nal, einige Linien der Bretagne (Nantes-Brest, ßlavet, Blo-Bance), 
Arles-Bouc, Kimnais nnd Berry, zusammen 1803 km; ferner eine 
Reihe nenbeschlossener Linien: der Scheitelcanal Sambre-Oisa und 
der Oisc-Canal 13!1 km; der Ardenneu-Canal 100 km und der Loire- 
öeitencanal 200 km, im Ganzen also nicbt weniger als 2230 km. 

Der Loire-Seitencaual hatte abwärts von Digoin, wo der Scheitel- 
canal du CetUr* beginnt, die scbleebt schiffbare Loire bis Briare, wo 
der gleichnamige Canal einmOndet, zu ersetzen und deigestalt die 
vier Canfile du Ceutre, Nivernais, Berry und Briare in unmittelbare 
Cannlvt'i Bindung, statt dir unlieberen Flussverbiudung m sf^t.^Mi. Was 
den AnK-iuif]i-rai!nl lietiillt, beginnt derselbe an der Aisiie uöi'ilii-li 
von libeims, eisteigt die 1Ü2 Metel' hohe Wasserscheide und muuuct 
in die Maas zwischen Sedan und M^ci^res. Er berfthrt die Stadl Bethel 
und mittelst eines Zweigcanals Vouziers und stellt die wichtige Ver- 
bindung her v^wisehen l^ r Unter-Maas \\n*] den CanlUen Nordfrankreichs, 
sowie zwischen Namur-Cbarleroy und l'iiis 

Die Zweekm:1«pi'j^keit eines weitausgreifenden, piaumässigen Aus- 
baues des gesaimiiien Wasseistrassen-Netzes trat mehr und mehr vor 
die GemOther und bestimmte die Regierung der Restauration, im Jahre 
1839 einen in diesem Sinne von dem treffliehen Ingenieur Brisson 
ausgearbeiteten Plan zu rerOffentlichen 
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Die Ueberruohung d«r Juliteg« I88O lieea ihr aher nieht Zeit, 
diesen Plan weiter zn verfolgen. Ihre HinterbseensehAft ira Oaoal- 

Mo.M'n ist im nacbstebendeD, nicht UDchreDdeo Inyentar verzeichnet: 
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Die Wassevstrassen unter Lotün Philipp. 

1831-1847. 

Dir von der vorigen Regierung begonnenen Canäle wurden t recken- Voiipn iim« drr c 
weist iiiui schliesslich in ihrer ganzen Länge eröffnet: der Burgunder ^^^^mi««- 
Canal uu Jahre 1832, der lihone-Bbcin-Canal 1833, der Ardennen- 
Oaaai 1835, der Loire-Seifencanal 1838, der Caoal tou Berry 1839, 
Nautes-Brest 1840, der Oaaal des NiTeroaie 1842. Damit war der 
Plan Ton 1821 — 22 dm chgefahrt, aber durchaus nicht zur Befriedigung 
der neiipn Generation. Erst hatte «ich eine Banpiiiliminar- Ueber- 
schreituug um mehr als 80 Millionen ergebeu, weh;he au- Staats- 
mitteln gedeclit werden musste, und dann hatte es nur ein paar Jahre 
bedurft, um erkennen au lassen, d&ss die ursprQnglioh stipulirte Wasser* 
manth nnerti^lieh sei und den aUseitig enraehenden Verkehr erdrOoke. 
Die Regierung machte die äussersten Anstrengungen, um den Tarif 
im Wege der Vereinbarung herabzusetzen und die Herren Genuas- 
Actionäre zu flberzengen, das.« in Folge der ' unausbleiblichen Verkehrs- 
zuuahme ein Austali m dem Mautherlrage uicht zu fQrchteu sei. Sie 
fand taube Ohren. Die Actionäre widersetzten sich jeder Herabsetzung 
und trieben die Regiernug an einem Gevaltatreich. Ein Gesets vom zmigii-Eatdicn«)« 
20. Ifoi 184& verfügte die ZwangsenteignuDg der bewnssten Gennss- 
Actien ]>oHf cause d'uCtlHi jiuhUqne (ein dem Grundexpropriations- 
Gesetze entlehnter Ausdruck) und bestimmte zugleich die nach beiden 
Seiten schützendea Foriueu zur Ermittehing der Ents-chädig«ng5?siiiiiiiie. 
Die betreffende Procedur dauerte bis 1853 und wurde auch dann vor- 
erst, nnr fDr 1705 km dnrdigelttbrt. 

Indess war aueh eine ganxe BeÜM n^ier Canftle besehlossen 
worden, und zwar bei der gebesserten Finanzlage wieder vorwiegend 
nach dem Systeme des einfachen Staatsbaues. Ihrer Wichtigkt^if wegen 
verdienen eine bepondere Erwähnung: 18^57 der Marne-Seiteiicanal, 
67 km, von Vitrs-le-lran^ois nach Epernay (Dizy) ; iöiiö der (iarouue- 
Seileneanal, 200 km, von Toolonse bis Castets, swisehen la lUole 
nnd Bordeaux; dann derlfame-Rhein-Canal, 818 km, Ton Vitry nach 
Strasaburg; endlieh 1840 der Aisne-Marne'Caoal, 68 lim, ttber libeims. 

8* 
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Alle diese Caaftle sind mit der grössten Sorgfalt erbaut; der 

Garonne-Canal als Fortsetzung des Midicanals mit Schleusen von 6 m ; 
a!It^ üijiigea mit solchen von 5'20 m Breite. Als Princip galt, dass 
das Fahrwasser wo möglich ganz stille stehen solle, dass also mit Aus- 
nahme des speciell zugeleiteten Speisewassers kein anderes Tagwasser 
saxnlassen und die Benfitrang der FlOese als Fabrnrasser su Termeiden 
sei. Nirgends findet sich deshalb eine NiveaakreDsung eines Canals 
mit einem Flusse. Der von Toulouse auf dem rechten (iaronne-üfer 
ausgehend« Scitencanal übersetzt Jon scliiffh.iroii T.iru ht'i Moissac 
auf einer pruchligea ttemcruen Cunaibi ücke oder Aquäduct (iitmt-rdii'tl), 
ebenso weiter unten die Garonne selbst bei Agen, von wo er auf dem 
linken Garonne-Ufer weiter gefflhrt ist 

Die allgemeine Motivirnog der in Rede stehenden Seitenean&le 
und der noch später folgenden ist immer dieselbe, wie für die liOire u. s. w. 

Was den Aisne-Marne-Canal betrifft, «o bezweckt er die Ver- 
bindung des nordöstlichen Frankreichs mit dem nördlichen, und ins- 
besondere der zabli eichen üütteuwerkß der Ober-Marne und der Meiirtbu 
mit den Kohlengruben. Es ist ein in der Kreidefonnatlon gelegener 
Seheitelcanal mit einem längeren Scheiteltnnnel bei Billy; seine Dichtvng 
und Speisung war mit unsäglicher Mühe und Geldopfern verbunden 
und letztoro ist schliesslich er^t seit 1869 durch Anlage eines Pump- 
werkes au der Maine bei Conde gehörig gesichert. 

Der Marne-lihein-Canal bezweckte, den ganzen Osten mit den 
Städten Toni, Metz, Nanxig und Strassbnrg in das Sehifflahrtsnets 
einznbeaiehen und dab» den ungebenren ümweg, velehen die Fahrt 
über den Burgunder und Rbone-Rhein-Canal bedingte, zu vermeiden. 
Er verbindet uiclit weniger als filtif FlDsse, närnlieh die Marne, die 
Maas, die Mosel, die iSaar und den liheia, Vau d«Mien er die drei 
iniitlcren quer durchschneidet. Nach den gewöhnlichen Eegelu hütto 
der Mame-Rkein-Canal also vier Seheitelhaltungen aufweisen mfisseu ; 
Dank der genialen Conoeption Brisson's, der sein geistiger Urheber 
ist, bietet er deren aber nur zwei. Die Hecken der Maas and der Saar 
wurden nämlii h mittelst zweier verschiedener Kunstgrifife — wenn der 
Ausdruck <,'estattet ist — escamotirt. Da die Maas viel höher liecft, 
als die Mosel, so wurde die Wasserscheide Maas-Mosel bei Fuug mit 
einem Tunnel durehbroehen und bildet der Canal ron der Wasserseheide 
Marne-Maas bei Mauvages, 281 m ftber dem Meere, bis hinab an 
die Mosel, Moereshöhe 197 ra, eine einzige ununterbrochene Treppe. 
Die Saar ihrerseits wurde in der Art ilberscbritten, dass die beiden, 
ihr Becken säumenden Wassrrscluideu Mosel-Saar bei Goudersingeu 
und Saar-Khein l»ei Arzweiler ganz in derselben Meereshohe durch- 
schnitten sind, so dass sie durah eine einsäe. 29 V, i^nge, 266 m 
über dem Meere gelegene Scheitelhaltung verbunden werden konnten. 

Um diese Trasse einzuhalten, wüi n tüuf Tunnel nothweudig: 
ManTages 4877 m, Foug 866 m, Liverduu 388 m, ^fiederwetler 
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475 m und Arzweilcr 2307 m lang; ferner yier grossere Aquäducle 
oder (^aualbr'if^kfMi : it'ipr die Maas bei Trou:5S('y, übtr die Mos«! nächst 
der Eiseübauuauuuü l-iverdun, über die Meurthe bei Saiut-Phlin 
umreit St. Nicolas, zugleidt «idi Bisealtthnbrllcke fflr die Unie 
P&ris-Strasaburg, enillieh Aber die Saar bei Saarbnrg. 

Je mehr die vorzüglichen, eigentlichen Canäle an Aiisdt'lniiing 
zunnhraen, desto unleidlicher wurde der Zustand der Flüsse. Wohl 
hatte man in den verschiedensten Provinzen da und dort zerstreute 
Wehre und Schleusen in den Fiussbetten angelegt, auch Duieh- 
siiobe {tUrivaUm») twr Vermeidiing von albngrossen Winduugeu ans- 
gefltlirt, aber im Grossen und Ganzen befanden sieh die Flösse und 
Ströme immer noch in ihrem Natnr/.ustande. Im Sommer herrschte 
Wassermangel und bei dorn geringsten Hmdiwa^scr wurde die Strö- 
mung reisseüd, während die als Leinpfad diönenden Ufer der üeber- 
schwemmuug preisgegeben waren. Im Jahre 1835, zum ersten Male, 
wnrde ein grösserer Credit, 6 MiU. Fr.« fQr die Begnlirnng der Sdielde, . 
Mosel, Adonr n, s. w. ausgeirorfen, und ein alljfthrltoher Credit fftr 
die Garonne, den Lot, die Loire, die Sohne, den Rhein in den Staats^ 
haushält eingestellt. Durch spätere Gesetze wurden beiläufig 150 MilL 
dem Flussban zugewendet. Die Aufgabe der Caualisinmg der Flösse 
wurde durch die Erfindung der beweglichen Wehre bedeutend erleich- Bewegiid» Wcfam, 
tert oder eigentlioh fiberhanpt erst ml^licfa gemaebt. Das Uteste 
Sjstem, Tom Inspeetenr gfiieral Poiröe erfnndea, harri^ äfsrnuttu 
tnobtles, zn dentseh meist schlechthin Xadelwebr (terra;» i aigiiUles) 
genannt, wnrde zuerst 1834 auf der Yonne bei Basseville erprobt. 
Ein zweites System, Aufsatxwehr (harrnfff ä haussen), verdankt mau 
Herrn Chauoine, ein drittes, automatiacheM, mit beweglichen Klappen 
QMtrag« atOomt^e), Herrn Loniobe-Oesfontaines. Letatteres, Oberaus 
sinnreiehe System, das sich, in Folge eines Tom Ufer ans geübten 
Handdruckes, scheinbar von selbst, in Wirklichkeit durch hydrau- 
lischen Druck niederlegt und wieder aufrichtet, kam insbesondere auf 
der Unter-Marue durch den nunmehrigen inspeetenr geaeral Male- 
zieux in ausgedehnte Anwendung. 

Der Beginn der Ticniger-Jabre dOrfte wohl als Cnlminations-Buiiw 
punkt der fransSsiseben Binnenschifffahrt au bezeidinen sein, wenn 
auch nicht wegen des Umfanges der transporttrten Massen, so doch 
wegen der Mannigfaltigkeit der Lei.-tungen, welche sich insbesondere 
auch auf deu Personeutrausport in jetzt ungeahnter Weise erstierktea. 

So bestand im Jahre 1843 auf der Meurthe und der Model ein p»nipf«itU»c«iiri 
sehr beliebter regelmässiger Dampfsebiffrerkehr swisehen KanzIg und'*'*^Meil!r''""' 
Metz. Die Schiffe hatten sicherlich keine 30 cm Tiefgang und wenn 
sie auf eine Kiesbauk geriethen, sprang die Mannschaft ins Wasaeri 
um sie flott '/m machen. 

Im Jahre 1845 und ohne Zweifel bi.s zur Eröttuung der Eisen- EiUcUitri- .luf lUm 
bahn verkehrten auf dem Ourcy-Canal zwischen Paris und Meaux 
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Eilschiti'ü (Luteaujc-poste). Dieso elegäuteu iSchiffti hatten 25 m Läuge, 
^vegeu der eugeu Sohleusw nur % m grOsster Breite und 38 em Tief- 
gang, ftssteo aber 70 Fahrgftste I. iiod II. CJasse sammt Qepück und 

wareu Läufig voll besetzt. Sie wurden von drei Pferden, zwei TOm, 
das drittr mit dein rostillon hinter diesen, im voHcii Galopp )Te- 
i-.ogL'ii, wuljL'i .^ich eine Welle bildete, welche das Scliift' ruhig In-glfiti-te 
und auf ihn iii itückeü trug. Die solchergestalt erzielte (ieschwiudig- 
keit betrug über 15 km in der Siuode» redacirte sich aber in Folge 
des ZeitTerlnstes in deu Schleusen im Barobschiiitt auf 13*4 km. 
Die Pferdci^tatiouen brt rügen durchschnittlich 8*8 km und die Zahl 
der Abfahrten täglich vier in jeder Richtuug. 
^fttoehjff c n uf d eu^ Aeholich orgauisirt.' viel grössere Salouschiflfe traf der Verfasser 
noch zehn Jahre später auf den Canälen dtts Südens, wo sie das- Ih«- 
iiebteste Verkehrsmittel vou Toulouse in der itichtuug nach beiden 
Meeren bildetes. Auch sie unterlagen der Locomotive! 

^» ^^i^ ^ swisehen den LocomotiTen uud Schüren war aber 

ttndiWMMr-natflrlioh uchon frflher entbrannt und das gesnmmte Publicum hatte 
so rasch fOr die ersteren Partei genommen, dass schon im Jahre 1844 

Stimmen laut wurden, man m5ge deu überlebten Can&Ibau einstellen 
und auf dem Unterbau df^s Oitrornie- und des Mani^^-Rhoin-ranals 
Schieneu legen. Der ßaudirectoi des let/^im eu, liurr (J u 1 1 i g u o u seuior, 
nachmaliger GeneratdirecU»r der grossen russischen Bahngesellschaft, 
fand sich damals bewogen, sur Rettung seines Cauals eine eigene 
Schrift herauszugeben, über das »Zusammenwirken der CanSle und 
Eisenball iieiK.*) Dii- Eiseubahn, so htilctf das sehr ülMTzt^u^cnd be- 
handelte und durch statistisches' Biiwerk gestüi .if Thema — die 
Eisenbahn ist der Verkehrsweg des marchaml (Kaufmanus), der Canal 
der Vorkehrsweg der mardiandiM (des Prachtgutes) ! In der Tbat meinten 
damals Viele, die Eisenbahnen seien ihrer Constitution nach unf&hig, 
FraditgQter an befördern. 

In dieser Beziehung hat sich Herr Coilignon gewaltig geirrt 
(errate humanuni!), aber die Cnnäle hat er doch gen ttet. DerMarne- 
Rhein-Canal wurde im Jahre 185.^, der Garonne-Seitencanal 1855, 
der Aisne>Marue-Caual löüU, wenn auch, wie Malezieux versichert,**) 
»inmitten der allgemeinen Theilnahoilosigkeitc er- 
öffnet Und Niemand bedauert es heute, denn etwas anderes ist es, 
ein Werk su beginnen oder ein begonnenes Werk zn vollenden. 

•I Jhi cimcour» de* catiaux etil"' th'-miu» de fer. Der Vn f;is>iir- dit^i- Schrift 
(lAiuals iiM Deutsche Übersetzt und l)0<lituert lebhaft, weder da» üri^piial ii<H-h diu 
Uebwwteniifr aufbewalnt an habni. I!« wXr» in QMwm Tag en «In« l«e]c«i« Lectttrei 
N'achdfm aber Herrn Collijfnou ."ein Knch da» Priidicnt /ViüniHi»--/-«««/ i»iii^'i»traK'Oii, 
jat J«r VorfatMT fmh, a«iue Uebersetsung noch rechtMitig d«r i>ruckerpreaite ont- 
riMoii an habvn. 

**) üotif» wtigatUm, iut^rimire, lei(1«r 'nnvoUontl««. 
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Als Massregel der .Tu!i-Re<;it»riin'f^ ist noch zu eiwühiirn: 
cliaeh kOuigiit'he Vuioiiiuuug yprdunnance royale) vüüi 10. Juli 1SÜ5 
erfolgte Immatriealiroiig der sohiff- nnd'flossbaren Wusorstrasseu* 
Dieselbe war sanftcbst durch ein Fischereigefiets TennlMSt, aber 
auch längst wegen der durch das Wasserrocht DOrmirten Competeuzen 
und Servituten ein Bedürfuiss. Der Ausdruck Imnintriru!inui<r (f/'/?fs«- 
ment) war dem Vorgang bei Strassen und Wegen entlehnt, bei weichen 
mit der Jinmatriculirung eine Eiutheiluug iu^Classen verbunden war» 
Aaf weiter nntei an erwlluieiKi« Neubatttea tob GanÜMi und Eisen-» 
bahnen ausgedehnt, hat dieselbe eigeutlieh nur einen theoretisehett 
Werth. Denn :tur Ausführung neuer Cauäle oder Bahnen genügt die 
blossi- Immatrioiilirung nicht; es ist des Weiteren erforderlich: 1. dass 
doren (iemeiüiiützigkeit (tidUte publique), je nach den Bestiminungen 
der Cunätitutioti durch eiu (jeselz oder durch ein Decret des Sums- 
Oberhauptes ausgesprochen werde, widrigenfalls ein« Grund-Expro- 
priation nidit aulftssig wftre; — 2, dass durch das Jahresbndget oder 
durch Specialgcselz für die Bedeckung der Kosten Vorsorge getrolfon sei. 

Ende 1847 war der Stand der Cao&le folgender: 



ImmatricuHninit <i«rr 
•ehiniuiteii FliUrte 
iuhI Slrütiic. 



C«»»* mtt End« 1847 



Auf ewig cotMedirt 

> Zeit > 

Des gemuchten Sjratenu (1821—22 
In Hlnden des SlMto» .... 
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477Ökiu 



Das CunalBftx um 
tM7. 



Die Lunge des im Betrieb stehenden NeUes hatte also unter der 
Juli-Kttgierung um 2041 km KUgeuommen. 



BU Wassarstrassen unter Napoleon HL 
1848—1870. 

Der 23jährige Zeitraum von 1848—1870 zerfällt in zwei gleicho (n üi t i':;. 
Theile. Die erste Hillfto füllt ein ausgesprodienfr Beharruugszustaud, ''"^ 
die schon oben erwähutu Gleichgiltigkeit im BiuneuschifTfahrtswesen. 
Die begonnenen Bauten wurden allgemach vollendet, aber neu beschlossen 
wurden im Jahre 1848 nur 75 km, und zwar als Nationatwerkstfttten, 
und in den folgenden sehn Jahren nur zwei Zweigcanftle, snsammen 
4 km lang. Ende 1850 warenl4710 km im Betriebe und nur 130 km 
verblieben im Bau. 

Die Bestrebungen der liegierung sowohl als der öileutiicheu 
Meinung conceutrirteu sich eben auf die Sicherstell uug der Eisen- 
bahnen. Es fehlten damals noch die beiden Hauptlmbnen von Lvon 



l'il in 
UaniU«-. 
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flieh Marseille und Toa Bordeaux ans Mifctelmeer, welche — nebenbei 
bemerkt — Ton den eon^etentesten PacbrnftDoern nie die Sehluss- 

8t6iDe(!) des frauzösischen Bahnnetzes betrachtet wuideo, weil aiKh. 
?plhptverständl!ch die Finanxkrcise damals viel spr^><Icr zficftpn. al? 
coniMfiioiMirr soa. jj^j lievölkerungeu. Die Coucossion Bordeaux-Cette (Mittelmeoi) liatte 

IwIlD llllll ilirrn . »•Ml n t «1 

iNir»ii«kiiniiU. etOQ BTSM Actiengeäulläciiali zum SchiSuruch gefahrt und wurde 
Mhlleealich dorch Geseto Tom 8. Juli 1853 den Gebradern Pereire 
unter der von ihnen «im qua non geateUtan Bedingung ertheilt, dass 
ihnen diu Regierung gleicb/eitig deu Garoaue-Seitencanal Castets- 
(Bordeaux-)Toulouse als Geschenk iu den Schoss lege, und dass die 
Einl^^snng (rnchat). saften wir Verstaatlichung, nur mehr gleichzeitig 
für deu Caual und die parallele Uahu erfolgen dürfe. Diese Abmachuug, 
welche X858 duroh die 40Jährige Pacbtnng des ewig eoncedirten Midi- 
Kanals (Tonton8e-Cette)dnreh die Mog^llachaft Terrcdlstindigt wurde, 
ist seitdem Tom Tolkswirthscbaftlichen Standpunkte aufs heftigste an- 
gp{»riffpn worden. Die Zeitgenossen haben sie mit dem grössten Oleich- 
nmthe aulgeuommeu, weil sie ihueu die Wohlthat des iiioJeriisteu der 
Verkehrsmittel sicherte. Die dadurch geschailenen, wenn auch relativ 
hohen Tarife haben, weil immerhin weit niedriger ala die Landstrassen- 
fracbien, den Aufschwung des snbpjrenllisehen Landes nicht hintan- 
gehaltea und der kräftig ernährte Ei:^'« 1 1 l iiliaiiptstamm Bordeaux» 
CettG hat in allen Richtungen Wurzeln getriebeü, Wnrzßln, welche 
nicht den Stamm ciiiabreii. t^ooderu von ihm genrihrt \verd«'n, ger.ide 
wie nach allgemeiuer Auiiahme die Hauptlinie i'ans-Lyoü-MarseiUe 
durch den riesigen Uebersehttss ihrer Einnahmen das gesammte, 7000 km 
um&sseude Bahnneta der Pans-Mittelmeer^Geseltecfaaft stiltat und erbftit. 
Wer wQsste zu sagen, wie und wann die 2500 km des Südbahuuetzee 
7.U Stande gekommen wären, ohne den festen Rfickhalt an die 500 km 
lange, starke Mutteriinie? 

Eiifl]wch.jv«iiiiim. Im Jabre 1850 — und damit li.'ginnt di*' zweite Periode — 
"^»^nt^^ wurde von dem erleuchteten iMiuister für Ackerbau, Hiindel und Staats- 
bauteu, Ron her, der bekannte freihändlerische Handelsvertrag mit 
England abgeschlossen. Die EtngangsaöUe waren gewaltig herabgesetxt 
und die EiscnhQttenindustrie insbesondere stiess einen Angstschrei 
ans. Für die RoLstoffe uud Producte der letzteren sollten deshalb die 
H.ibiiti achten, welche beispielsweise fflr Steinkohle auf Distanzen von 
mehr als 100 km mit 5 Centinus (2*4 Kremser) pro Tonnenkilometer 
normirt waren, entsprechend lierabgesetst werden, allein — die Bahu- 
gesellschaften weigerten sieh! 

kmw rocR* 4» Dm erinnerte sich der Minister an die CaniUe und FlQsse und 
^'^ikhJüi^!'** il^neü eine neue Pflege angedeihen. 

Durch Decret vom S2. Augast 1860 wurde eine bedeutende 
Herab^elsung der Wassermauth (auf den Staatseiw&len) yerfDgl und 
dieser Herabsetaung folgte eine »weite unterm 27. Februar 1S67. 
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Die im Jaiiie 1SÖ3 theilweiso dnrchgenihi te VtrstaatliehuDg 
wurde wieder aufgeDommen uud durcli Gesetz vom 20. Mai 18Ö3 
wi weitere 280 km evig und 25 km «eitUdi oonoedirt«, eewie aaf die 
resilichen 442 km des gemisohten Sjatema aui^ddiiii Dnich! die 
vollzogene Verstaatlichung wurdeo diese 747 km sofort der aicdrigen 
Staatswassermauth theilhaftig. Die Einlösungen der Jahre 1853 und 
1863 beliefeu äieli auf rund 90 MillioiiL>n, zahlbar in Anauitäfceu, die 
noch heute, wie es scheint, dt^ii Slaaishaushalt belasten. 

Auf die Fiussscbüriahi t wurden ueueidingä beträchtliche Suiiiuu'U 
Terwendet, ao %. B. diireh Gesets Tom 31. Juli 1867 UV« Millionen 
auf die Canalisining der Mosd ivisehen Fresard iiad der preuseisdiea 
Grenze unterhalb Diedenhofen, dem Staate vom Mosel-Departement 

vorgeschossen. 

.\ber den interessantesten Thoil der wifdererwachlen ministeriellen Caoii». 
Tbätigkeit bildet die Sicheräteituug neuer Canäie, weil sie am uutrüg- 
liehsten die neue Politik nach dem luslebentreten der Eiseubahuen 
kennaeichnet. Schon am 6. April und 27. Juli 1861 wurden 128 km 
und am 5. Jänner und 13. Juni 1868 weitere 60 km Staataoanile, 
endlich auch 10 km Privatcauälo decretirt. Von diesen 188 km mOgen 
hier des hohen Interesses wegen 178 näher erörtert werden. 

Die wichtigste neue Linie ist ein Saar-Seitencanal, 76 km laug/**"""*'- ~ 
welcher vom Marue-Khein-Canal bei Saarburg abzweigend, bestimmt 
ist, die Saarkoble, welche bisher nur mittelst Bahn auf Umwegen nach 
dem Ostliehen Fraakreieh gelangen konnte, an den preussischen Gruben 
SU holen. Das Geld dain, .^^owie für einen 13 km langen Zweigcanal Zw^i/mnai mcU 
von der Stadt Colmar an den Rhone-Rhein-Canal, wiid dem Staat.«!- 
schatte — der durch die auswärtigen ünteriichmungen bereits stark 
belastet war — im Gesammtbetrage vou 11,800.000 Fr. zu 4*^/0 von 
der Stadt Colmar und Consorten vorgestreckt. Der leitende Gedanke 
ist, wie man sieht» billige Kohle l&r das gewerhereiehe Ober^Blsass. 

Die sweite Linie ist eine Verlftngerung des Marne*Seitencanals 9>»«> viio-si. m- 
zu Berg, von Vitrj- nach St. Diüier und von da bis Donjenx« ansammen*"*"**"'^*"***^*''"* 
70 km. Auch diesmal wird das Geld wieder zu 4% von den Flfltten- 
besitzeru der Ober -Marne und Maas nnd den Gruljeubesitzeru des 
Kord-Departements vorgestreckt. }us handelt sich um billige Kohle uud 
wohlfeiles Erz für einen hochentwickelten, aber bedräugten, weil bis- 
her auf Hohkohle angewiesenen Hflttendistrict. 

Die dritte Linie, 19 km lang, ist ein Zweigoanal von dem oben- x*««i«f>mi «»^ 
erwähnten Saar-Caual in die beriUimte Saline Dienze, ein Name, der 
als Motivirung genügt. 

Eröffnet wurden diese Linien: Colmar 1864, der Saar-Canal 1866, 
Vitry-St. Dizier 1^7, Dieiixe 1870. knapp vor dem Kriege; St. Dizier- 
Doujeux erst 7.ehn Jahre nach dem Sturze des zweiten Kaisern>ichs, 
desmi NaiAluN an Caatien sieh folgendermassen bexiffert : 
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Rückblick. 

K«ien der fmii»n«i- "ji^ LuMS*) schälzt die Qesftinint hing*» des fra HZ .tischen W.issdi- 
ittfHun. sttns«;eD-Netzes und desaea Kosten beim Ausbruche des Krieges 
von 1870 wie folgt: 
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1 UU88 
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*) FUr die Läiiguiibe.<«tininiuug der frauzitKiüchen C'auiUc uud FliUau vtaiidvti 
dem Verikan» drei antttdie Doenmente sur Verfllyttog: 

I. Siiuat;>m >h ta luuffuettf de$ eimau)f (eselnaive Flltoae) aeit dem 16. Jahr* 
hunderte bi» 1883 inclusive j 

II. B«lm4gittiraid» TowMgKde» marektutäite» iraMpoHfa mr tti ßewm, rwärtt 
ft canaux (SchifrKfrat litoii-Suiiitllk) Tiir I88t Uud 1K82, mit ilen LKngen seit 1847; 

in. EtUfU* mr U* Voiet df commuHirnlion de la Fi-nn<'e, för die Wiener 
WelUnMlellong, im Namen der franz^iscbeu liegiertm^ rcdigirt von Felix Lncas. 
Furie 1873. 

Die Knill IKTD hi Hptrti'}> «fdicti'le Länpt' der CanXlc rtllc'n frilif 1. mit 
49290 km (wie obcii;; 11. mit 4560 km; III. mit 47ö4 km. Die Gesainmtliinge de» 
Wueentraaeen cam aelbon Zeilpunkt i^bt II. mit 11.860 km, III. mit 11X)B8 km. 
Diese Ditrorcnzcn rithren weseiitlicb von den caunlisirtcu l-'lüs.icn lier, die bnld 
FlOaiie, bald als CanXle ^rechnet sind. So Ui •/.. H. in 1. luid IIL die 62 km lauge 
Strecke Noyera-Toun {m Canal von Berr>' iub< ||^rifl'«-ii, wMbrend sie in II., sowie auck 
im (ienetaa VOm 5. Anfällst 1879, al« eanalieirtcr Clier aufgeführt ist, wie es den 
Thrit-nrheti enf-'pri' lii. St«<ucrvcr\valtiinj,'-, welehe die St.iti^lik bis 18S() lK'(<orptc, 
liatte vier Katogorii-n \Vft8*cr-Htra«.ien, LuvJix uocU drei, die i-'ractiteustatistik nur noch 
»wd. Ein weitaver wesentltelier Grand au DifferenecR iat, daaa die I-'Vaiekten^Statiatik 
nur Koli-b« Liingen einrei-biieii kann, auf denen factiseli in dein Qagenatnndeiiikre 
ein V'crkeltr statlgeitabt hat und atati^tiHcb erlioben wurden i«t. 

]>er Leaer trird dem Veifaaeor gerne glauben, dma ihm die Anglichen Diffefeneen 
lAatig geweaen mnd, «Ich aelbat aber nach der ertheilten EilluteninK nidit damii ntnmen. 
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Derselbe ScIuit'Ldteller gibt tu r die PiTioiif 1814—1870 die auf- 
jährlich auf die Wasserstias:ieu aus deui StiuUbschutze verweudeteu *" g.ia, r. ^' 
Geldmittel (exclusire der Iftr die YerstutliGliwigen bexahlten AnniiiUlteii). 
Daraus ergibt sich für die versi^edeueii Itegieriuig«perIodeii der 
durelteeliDittliclie Jabresaufvand, wie folgt: 



Oiuchscluüttliclwr JuhnwMifwand 



FrunttuKlie WaMmtnua«n 



||1814^S0 1 1881—47 1848-61 1 1852-70 j 
II in IClUonen FtuImd I 



h 

Im Orti i ti :i ri ii in : 


1 


1 


1 

( 


1 


LMfead« Arbeiten] ' ■ ' 
\ Cknile > > • 1 

AiuMTonimidielM f IWiw • • • 
Arbdtatt [ Gaulle ■ • • 


1-98 

e 
• 


laä 
1-64 

4-87 

0-65 
8-2» 


1- 40 

2- 89 

5*88 

1-32 
1114 


1-72 
8-69 

4-48 

MB 

low 


1 Im Extra-Ordiuariuui: ^ 










! . 1 

VcrlioMscning von FJUcam . . . | 

I HeiHtflliinfjp und Verbenspriuip von | 


0-38 


&46 

14-61 


0-04 

4-39 


3-46 j 


ZannuDen im Ordinarium 
und EztmOrdinarinm , 




88-86 


8(K67 


82-4S 1 


: 











Ttt. VtU. 



Diese Ziffern IjL'StätigeH, was schoii o?i*ni bemerkt wurde, diiss 
die Verbesserung der FIüpsp erst von dea Dreissiger-Jahrea datirt, als 
CoQsequenz deä Cauaiuetzes. Sie ist noch nicht beendet. 

Dae eigentliehe Caaalneti teineraeits ist das Werk Ten mehr ^ ^"Z'''"'"'" '^"^ 
lüe xwei Jaluiiuitderten, da ja der erste Seheitelcanal 1642, der grosse 
Midicaoal 1681 eröfTnet wurde. Die aus dem vorigen Jahrhunderte 
fiberkammeneu ersten tausend Kilmneter erlialten bis 1820 fast e^ar 
keinen Zuwachs. Im Laufe der nächsten zwanzig Jahre werden nahe/,u 
3000 km eröffnet, d. i. durchschnittlich 150 km jährlich. Aber mit 
dem BrscheiDen der Eisenbahnen erlahmt die Thätigkeit in Canatbau: 
in den dreissig Jahren, von 1840—1870, werden nur 900 km nen 
eröffnet, 30 km im Jahresdurchschnitte ! 

Was sind das für bescheidene Ziffern im Vcrgk iche zum Eisen- 
bahnbati! In derselben Periode von 1840- 1870 wächst das Bahnnet/, 
vou 435 km auf 17.735 km, also um 5H0 km jährlich, fast zwanzig- 
mal 80 viel, als das Canalnets! 
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Capitel. 



Der Frankfurter Friede nnd der 

„Caual im Osten". 



1872-1882. 

Riss in <i>< frnn- Die jQngsteu, als Saugaderü ffir die Östlichen Wasserstiassen 
»!ia»u.ocaoaioei». erjjauteu Cauüle sollten nirht lanjTe in don II finden ihrer Schöpfer 
verbleiben. Durch den Frankfurter Frieden fi. Icu mit den drei nord- 
östlichen Departements auch 401 km Ciiuälu ;iu Deutschiaud, nämlich 
Vom lihoue-Khein-Canal (inclusive Zweig- 

linien Colmar und HQDingen) .... 178 km 

Yom Marne-Bheia-Oaaal 103 » 

Der Saar-Canal 76 » 

Der Salineu-Canal fDi^nze) 19 » 

Der Bj-eusch- und der lU-Oaual HO > 

401 kui. 

Der Rhone-Rheia-Ganal BDd der Harne-Bliein-Caual, die sich 
bisher in Stiassburg die Hand reichten, wurden bei Montreux (Hfln- 

sieroi) einerseits und bei La Qarde andererseits durchschnitten. Dieser 
Znsffind war auf die Dauer nicht ballbar. rioiado wie längs der neuen 
Grenzt^ dentscberscits und frnnzösischerseits neue Bahnen zur Aus- 
führung kamen, konuien auch neue Canalprojecte nicht ausbleiben, 
sumal die betheiligten Departements in sweien ihrer Söhne» dem nach- 
maligen Bantenminister Yarroy ans Nanxig und dem nachmaligen 
Senator Krantz aus Epiual, ausgezeichnete und cinflussreiche Fach- 
mänuer bosassen. Auch die Verwaltung des Reicbslainles bestrebt 
gich, diesseits der Grenze die Scbiffiahrtsverbinduüg wieder herzn- 
stcUen, einestbeils durch einen Rhcin-Seitencaual von Ludwigshafen 
nach Straasbnrg, anderntheiis durch eioea Scheiteleanal awischen Mets 
und Saarbracken dnrdi das Niedthal mit einem Aber 3000 m langen 
Tunnel, um für die Saarkohle den bedeutenden Umweg über Eons 
(bei Trier) tiud die unterhalb Merzig sehr schwierige Saarsehifffahrt 
zu vermeiden. 

Noch ehe das französische Project zur Keife gelangt war, machte 
ip^'it-Mi.'viiii^r''das Meurthe- und Mo8el<-Departement (Hauptstadt Nansig) der Regie- 
rung den YoneUag, ihr 2,100.000 Fr. su 4% bdinfs Canalisirung 
der 25 km langen Strecke der Mosel von Ton! aufwärts bi.s Pout- 
Saini-Yineent vorsustreoken. Dafür wurde geltend gemacht, die in 
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dieser Gegend brecbeudeu, über&us reichen Tboaeiseusteia-Erxe gingen 
bereits in flaehen Efthnea die Mosel hinab und auf dem Marae-Bhein« 
Canal in den HQttendistrict der Ober-Marne; ihr Absate in das Maas- 

uud das Nord-Depaitemeut wäre gleicbfalis gesichert, wenn die Fluss- 
sehifffahrt besser bestellt wäre ii, s. w. Dieser Vorschlag vvurdo durch 
Ge»ei2 vom 2. Augual 1&72 mit der Bebtiniaiuur,' aiigt'tiumwi'U, dasä die 
liückahlung in zehn Jahresraten stattfinden äoUe und dass eine 
Wassermauth einsuheben sei von 1*5 Centimes pro Tonnenkilometer 
Erx, Kohle und Eisen und die gewöhnliche MauthgebOhr für die son- 
stigen Artikel, letztere zu Gunsten des Staatsschatses, erslere zu 
Gunsten des Departemeuta, um die Ziusfufls-Differens und sonatige 
Nebenkosten üh decken. 

Anderthalb Jahre si)ut«r, am 13. Februar 1874, wurde das Gesetz, ,5^!^ 

betreffend den Oonal cb fMst, oder wie es amtlieh heiast: »Gosels, 
betreffend die Wiederherstellung auf franxOaisohem Territorium der 
durch die neue Grenze unterbrochenen Wasserstrassen«, eingebraeht 
und bereits am 24. Mär/. ?on der National-Yersammlung aogenommen 
und noch am selbeu Tage luomulgirt. 

Dieses Gesetii etklürt die üemeiuuüuigkeit der Caualiairuug der 
Maas Ton der betgis«dien Grenze bis an den Mame-Bhein-Canal bei 
Trouas^, sowie der Erbauung eines Soheitelcanals von der Mosel an 
die S*ohne bei Port-sur-Saöne. Es genehmigt ferner das Anerbieten 
der fünf zu einem Syndieat (Consortium) vereinigten Departements 
der Ärdeuiien (Hauiitstadt Mezi(^res}, der Maas (Bar-ie-Duc), der Meurthe 
und Mosel, der Vogeseu (Kpiual) und der Ober-Sohne (Vesoul), dem 
Staate die nQthIg erachteten 05 Millionen Franca au i% Toraustreeken. 
Der Staat verpflichtet aidi, die Bauten binnen aoht Jahren ausiu- 
führen und in derselben Zeit auch die im Zuge befindliche Canaii- 
sirung der Sohne unterhalb Port-sur-Saöne zu volleudeii, sowie endlich 
zu Gunsten iler CJUlubiger, um deren Nebenkosten zu deckeu, eine Wasser- 
mauLti von einem halben Centime pro Tonnenkilometer ein^ubebeo. 

Die neue Wasaerstrasse, für deren nOrdUohe Hälfte auf einen D«r oi!wt><»mt- 
regen Verkehr au Beig Ton belgiseher Kohle und au Thal von Enc, und K„y^'.v"/niln. 
für deren südliche Hälfte auf Burgunder Wein, Ou n i^m und Bau- 
materialien gerechnet wird, entspricht baufttsriehlich deshall) in holiem 
Masse den nationalen Asidratioueu, weil sie das nordöstliche Fraukrt ich, 
desseu industrieller Aufschwung ein ausserordentlicher ist, von der 
ausBidilieadichen Bexugsquelle der Saarbrltcker Kohle hdteii. Der 
Berichteratatter brachte in Erinnerung, dass die Klagen Uber die Be- 
quemlichkeit und Rflcksichtslosigkeit der königlichen Grubenvei waltung 
in Saarbrücken seitens ihrer französischen Kunden schon sehr alt 
seien, dass sich alle Patrioten gefreut hätten, als endlich Kohlenlager 
diesseits der Grenze entdeckt und aufgeschlossen wurden, dass nun 
aber auch diese Kohlengruben durch den Frankfurter Frieden wieder 
verloren gegangen seien. Er erwfthnte auch die ncuentstaudenen 
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üalinen in Si. Nicolas, welobe Dank dem neuen Canal alimAlig die in 
Dieuze verlorenen werden ersetsen kOnnen o. 8. w. 

.Ptadkrrici, d«rf Mail inuss sicL wiindcrD, dass bei einem solchf»n KfichtbuDic 

iiinior Pmi^s.M ^oW^ei) Oinndoii die Commission es nicht T^^rschniiiliLc. auch die 

r»l(.l.'-.t.TI .1' Ii Iii. hl 

zaruciii>itib.'n:' preusisiäüheu Caoalprojecte, u. a. jenes von Frankfurt a. d. Oder nach 
Oderberg nnd dessen Fortsetsnng von Oderl)erg nach Wien ^ (auch 
durch die Prenssen?) — ja selbst die Donaoregnlirung ins Feld su 
fahren, letztere in der Art, als ob sie bereits Ton Linx bis Belgrad 
eine Tbatsacbe würe!*) 

£ine Warnupg. Bei der Debatte warnte Herr OaiUaux, aiieh ein Inghikur des 

tonts-et-chaussks und nachmaliger liauteu- und Finauzniinister, vor 
dem XU niedrigen KostenToranschlag und bexvelfelte den flr die sftd- 
liebe Canalstreeke angeholllen Verkehr. Seines Wissens sei frOber die 
Saarkohle in Mulhausen mit der Lolit knlilc ziisamniengetrofTen. aber 
( in cipeutlicher Güteraustausch y.wi.scheu dem Sohnegebipfp und Nor«l- 
frankreicb habe nicht stattf^pfiiiniL-u ; er erwarte in dieser Beziehung 
weitere Auflilärungen.*'*} Die Kegieruug blieb dieselben schuldig, die Ver- 
kehrsslatiBtik des nenen Canals hat aber bereits begonnen, sie zu liefern, 
wie wir sogleieh sehen werden. 

.'«Mbiniit.crcdii. Uedcff lies Kosloiipunktes hat Herr Caillaux auch, wenigstens 

theilweise Hit lit behalten. Ein am 20. Mai 18T9 eingebrachtes und 
am 31. Juli jooniulgirtos Gr^etn eröfinet einen Nachtnigscredit aus 
Staatsmitteln von nicht weniger als 318 Millionen. Diese Mehr- 
forderuug wurde durch Qbermäs^ig nasse Baujahre, durch die nach- 
trägliche Yeriftttgening der Schleusen, durch die Anlage eines grossen, 
7,200.000 cbin fassenden Sammelteichcs auf der Vogesen-Wasser- 
schi'idt", nnstatt der Benützung ihi it i bestehenden Gebirgsseen, durch 
die Auhige oiues Seitenciinals anstatt der iu Aossicbt genommenen 
CanalisiiuiJg der Sohne u. s. w. motivirt. 

*) »Oe ieur cöh' Ui Aiili-k/tiem iie renlent j>'U eii relard et le traeoil qu'iü 
oMf eahtprU et ^ ttra MenlM oeAeei/ — (dfti xntA im Jabr« 1874 geugt) •— nW 
«tnt nioiH» ipic le d^placement }>rr»'jne em^fttt At St du Ihinube, /xtr lerrmiiieiuent tt 
reniblai», dejmit lÄntz jttfqiCii lirlyratU. nir mif tontjneur de j'lut de UOO hu. Tdt mmt 
U* imutenie» proJeU de canalüatioii yiii tnu jfeu d'auu^e* teront ternihifi m Aüeuutt/tte. 
Jl h'hI IfmfN^ de notre c6t^, de wm» mt^tn h tommiffe.» NatOrlicIi! Ni«iiijuMl will 
xnrllcklloiijcii. 

•*) Nach der ßtati»tik <I. Dculsili. lieicbtsu, Ud. LVIll, jinsmirtcii 1881 die GreuiSü: 

Hei HQmterol (Rhone^RheiiioCiiiuil), bwraus iweb Flntm 11.400 t, liinein imcli 
Frankreich B'J.OOO t, zusaininrn .lUo nur 51.S00 t; 

bei !>,•» Gimlu (M.tnic-Klioiii-Can;il), her.ntf Jincli KIm4Ih» 9i>.400 t, hinein nacit 
Fmikr«iick 3i7.2U0 t (wuvoii .S32.00Ü t äaarkuhie). Zusainincu 3ä6.i>LK) t. 

£■ ist fiut nborfliUiii-:, darauf liinsaweueii, dim diwe Ziffern tiiit Jenen der 
franzMHisdieii Strit''<rik (tro 1881, welch«» für den 1\h'itic-Rlu'!)i-t^.niin! eit-.f Circul.ittoii 
von 12Ü.113 t, iiiKt für den Manie-Rliein Canal vun ÖOi.ööti t aiMweiüt, deHltallt 
nicht tttimmen nml nicht stimmen kennen, well sieh die detttwben Ati^hen auf die 
(in ii/|>iiiikt(t, die fiamOsischea aber auf die Dureheelmttts-CIreulaUon je des pausen 
CanaU bcxi«li«u. 
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Die wirkliebea Bftakosten der neuen Wasserstrasse stellen sich 
demnach viel hoher, als angenommen war. Ehe wir anf diesen Pnnkt 
uilher eingehen, mflssen wir jedoch erst die Trasse bcspredien. 

Die neue Linie beginnt an der belgischen Grenze bei Hivot und n. 
fül<:i tbalaiifwfirts dem Laufe der Maas bis ao den Manie- RliBio-Canal 
bei Troussey auf 274 km. Zwischen Givet und 8edan war die Maas 
bereits mit einem Aufwände Ton 8*4 Millieaen oanalisirt und durften 
nur ein paar weitere Wehre eingeschaltet werden. Zwischen Sedan 
und Verdun konnten gleichfalls einige im Flossbetto bestehende An- 
lagen benQtzt werden. Die Schleusen sind unterhalb Verdun 5*70 m, 
oberhalb 5 20 in breit. Von Verdau nach Troussey kamen grossen- 
tbeils Seitencanüle zur Ausführung. — Von Troussey nach Toul wird 
die 22 km lange Strecke des Marae-Rhein>Canals mit dem bereits er- 
wähnten Tunnel bei Fong, feiner TOn Toni bis Pont-St. Vincent die 
vorhin besprochene canalisirtc Strecke der Mosel, 25 kui lang, benützt. 
Zwischen Pout-St. Vincent nnd Port-. ;:t S' ; -to endlich hat man eiuen 
Scheitelcanal, 160 km lang, depsen iH.HUO in lauge Scheifelhallung 
iu der Meereshöhe 361 m liegi und dessen südlichster Theii aus einer 
mittelst Txer Pirirde'schen Nadelwehren canaltmrten Strecke der Sohne 
besteht. Diesem Scheitelcanal schliessea sich auf dem nSrdlichen 
Abhänge zwei Zweigcanule an, der eine 10 km lang, von Messein 
nach Nanzig, wo eine weitere Verbindung mit dem Marne- Uhein-Canal 
stattfiiidef, der andere, 4 km laug, nach Epinal. r»i<' rie^r^mmtlünge 
der neuen Linie inclusive Zweigcanüle beträgt also 44b km, oder wenn 
mau die caualisirte Mosel (Gesetz vom 2. August 1872} mit eiubei&ieht, 
473 km, immer exciusive des als Verbindung awisehen der nördlichen 
und südlichen Strecke dienenden Stückes Marne-Rheiu-Canal. 

Kommen wir nunmehr auf die Baukosten zurück! 

Von den ursprünglich genehmigten 65 Millionen waren 2 "2ö Mil- ii^iukw»iijii d^c* 
lionen auf den Umbau des 22 km langen Zvvischenstüekes des Marue- 
Rheiu-Cauals zu yerweudeo, welche iu die Eosteu der neuen Liuie 
nicht einaubexiehen sind. Man hat also 

Hauptbausumme: 65—2*25 — 62 75 MilL Fr. 

Nachtragscredit Sl'SO » » 

Aeltere ranalisirung zwischen 

Givet uud Seda» . . . . ^ 40 » » 

Zusammen . 102 95 Mill. Fr. 
d. i., natQrlich unter Vorbehalt etwaiger weiterer Nachforderangen 

pro km = 22U.Ö00 Fr., anstatt der ursprünglich erhoffteu 

137.000 Fr. 

Es i.st uielit bfkiiunt. in wtliiiem Verhällirisu sich der Nach- 
trugscredit von oi H Millioueu zwischen der iiürdlicbea uud der süd- 
liehen Canalstrecke vertheilt. Wire es pro rata des Voranschlags, so 
wttrden sieh die kilometrisehen Uaukosten stellen: 
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FQr die 274 km caoalisirter Maas aaf 197.000 Fr. — 95.000 II. 

• > 174 » Sclieitelcanal samint 

Zwei<^Iiniea .... 28u.U(JO . = 1:54. UOO » 
. . 448 » Uurch-sclinittlich . ^ 22aöuU 1? r. ^ l lü.3Ü0 if. 
Zu diesen Eosteoziffera ist ausdrücklich zu bemerlcen: 

1. Dass in der Dobatto (24. Mfirz 1H74) Kniutz heioute, dass 
der Canal iiu Ostea weder Tuouel noch Aquäducte autVeise und zu 
den denklMT leiehtesten gehöre; 

2. dasä der Bau vou Ani'aug bis zu Eude voa eiuem der er- 
fthrenatiui mid spamnuten Ingenieiir« ded Cor^ tk$ Ptmi^-H-iAatmifs, 
dem Inspectenr gäs^al Fr^oot, ifdieitet wurde, der xu seiDer groBsen 

Auszeichnung ausnahmsweise mit der Bauleitung betraut blieb, obwohl 
die hohe Stelle eines Inspectetir general eine derartige aettre Dienst- 

leistiing nach der Hausordnung auaschliesst. *) 

Eröfrriiin« d.s Die Caualisiruug der Mosel von Toul nach Pout-St. Vinceut 

t;4«.u im u.iu». ^.^^^p jg^5 vollen>l»'t und der Caual im Osten von 1877 

an von Jahr ku Jahr streckenweise, der Yogesenübergang natürlich 
suletat erOffaet. Seit 1862 ist «r in seiner ganzen Länge im Betrieb, 
und zwar ohne Wassermauth. 

Knck/»h].inK .i.r Bei dtt DiscissiOD des Gesetzes Tan 19. Fldbrnar 1880. beti^- 
dan siHi. fend die allgemeine Aufhebung der Wassermauth, wurde nftmlieh im 

Senat darauf hingewiesen, dass sich der Staatscredit seit der Zeit 
der Gründling dos Caiia!.< im O.sten so W(»sentlich gehoben habe, dass 
der Staat sogar mit Vortheil die ihm zu gemachten Vorschrisj^c 
nunmehr auf ein Mal heimzahlen könne. Dies geschah auch, durch 
Gesetz Tom 8. Juli 1881, und das Svndicat der Tollstäudig entschä- 
digten Departements ist Iftogst wieder anmeldet. 

^fJfoauT ™^ ^ Zeitgemftssheit der Canäle im Allgemeinen 

denken wie man will, man wird es mit Bftekaiohtauf diegeographiselien 

Verhältnisse und die Art und Weise der DnrohführuDg anerkennen 
mQssen: ihr Ctmal de VEst ist eine, die Franzosen ehrende, patriotische 

That! 

bivbcfiger Tttkahr. Ob aber die Ökonomischen Ergebnisse mit dorn Patriotismus 
anch gb iclieii Schritt halten werden, das ist IVeiiicii eine andere 
Frage. In der That beziffert sich der bisher auf dem Caual im Osten 
(eielusive der Marne-Bhein-Canalstreoke Troussej-Toul, aber inolusive 
der canalisirten Moselstreoke Tenl-Pont-St. Vincent) stattgehabte Ver- 
kehr, wie folgt: 

*) Es Ut ein Act schnldl^r Piotät g«g«u deu «m SO. Mm IStM veratorbeneu 
Fici'ut, weiiu der Vfriiuui«r Iteifügt, UaMi deniclbe beim BailHriNHi nm Wsttud nftdi 
Meto and SaMriirUckt-n K«-iii Collcir« '■I'* l'.vpvw de« lt^/Me>tr det t'mU$ 

«( cAmMnä» wm «Iton öcltUg« unv«ig««ili«b «ein vrifd. 



äLNGEN-PiiPFlLE 
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IM Canal 


1 473 km m 111.900 t 
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V>rkt!lir dien Cunal« 
im Oatcu. 



Von ohicfen ZilTi*rn sind Jl-uc, lietrertV'üd 18-Sl iiml ISSl*. Ijcreit.-- 
veröllüiitliclil, ; jene lüi I8bä zwar uoch uieht veiüfteutliclit, abei aiut- 
lieh festgestellt. FOr 1884 sind hia jetit nur die in den ersten zehn 
Mouten Tersehifften Tonnen bektuint und eigeben im Yergleioh zum 
VorjaLre eine Zunahme fon 27, besiehungBweiüe 33%. Jlan wird 
mvhi viel irre gehen, wenn man diosp Zunahme für das gan^ic Jahr 
gt'lUiü lässt. Für die Circulation slollteu sich die Cof'ffieii'utt n von 
etv>iib höher, weil nicht nur die Zahl dei vefichiffteu Tunueu, 
sondern ueh die dnrchsohnittliche Tnuispoitdistanz zugenommen 
hat. Wir haben dieselbe Mq'oraüon anch fQr 1883/84 angenommen nnd 
Ii mir II auf diese Weise für den ganzen Canal pro 1884, d. i, das vierte« 
Betrieijüjahr, eine dnicbsclinittliclu' Cin-ulation von lll.'iOO Tonnen! 

Die Thatsaclu'n Itlribi'u also Iiis jft/.t sehr weit liiutfi den Hoff- ortunoim^rUe» Be- 
uuugen zuriick, denn es hies;«: die Circulation des Cauais de 'Jjjjl^'* 
werde in den ersten Jahren 600.000, in den sp&ieren Jahren 1 Mil- 
Hon Tonnen betragen 

Den Zinsfuss des Äulehens für den Canal nur in 4*/p und die 
Erhaltungskosten zu 1400 Fr. pro Kilometer ang:(^nommen, zahlt also 
dor französische Staat.sschalz für jedes elfectiv geförderte Tonaenkilo* 
meter hi.-, auf Weiteres einen Zuschuss von 

msoo X 0 04 



au Zinsen 

an Erhaltung 



111.300 

1400 
111.200 
Zusammen 



— Ö-a Ctms. 



^ 1-3 

Ö-6 Ctms. 4 6 Kr. ö. VV. 



*) Seite 18 dee fiorichtee des AnsBckugaes flir 
veiekiachen Abgeordiietenkauee« vom 3. Mint 1880. 
^iwrdiie«. Oiv WMacr«liiiiMvD-Fr«g«. 
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II. Die fewiaOiisdien Wassorslnssen. 



Dar Fall ist um so bedenklicher, als der Gaoal im Osten seine 
Kiindsehaft niclit ersb zu schaffen brauehte, sondern bereits in voller 

Activitat vorfmdeD sollte! 
i)«r Verkehr auf den Ehe wif die Wieder aufgeoonimene Baiitlräti<j:k( it wt^iter ver- 
"irinm m«^' folgeu, ist es angezeigt, die Fiachtenbewegung auch auf deu übrigeu 
itnätea. Wasserütiasseo näher ins Auge m fassen, um die nachfulgendeu 
Haasnahmen vom coninwten Standpnnkle ans beurthellen ni können. 



8. Capitel. 

Der Erucliteiiverkelir auf den fiaiizösisclieu 

Wasseiskasseu. 

Frachten-Ciroalation im Allgemeinen. 

'^verkehl^Krir- ^"^^ ^^^^^ ^^^^ graphlsoho Darstellung 

TW. IV. des französischen Wasseisti assen Verkehrs wirft, welcho di«? Intensität 
der Frachtfn-rirnilation durch die Hrcitc der Stnifcn -/uni Atisdrucke 
bringt, der wird wohl mit eiiii^'er Ueberrusebung wahriii liiuen, du.ss 
der Schiffsverkehr sich factisch auf einige wenige, man konnte sagen 
vier radial von Paris auslaufende Bouten eoncentrirt. 

Ttf. IL Obenan steht die nördliche, theils aus CanSlen, theils aas FJassea 

(Oise, Scheide, Aa) gebildete Linie von Paris nach Dünkirchen, welche 
die Hauptstadt mit lien Kolilen^^rnben Xoni-Frankreichs und Belgiens 
verbindet. Die riiouluticn <iieser Linie betragt schon bei Düii- 
kircheu üüO.OÜO t, wuchst successive auf 1,810.000 t im Caual 
St. Quentin und erreicht sogar 2,084.800 t im Oise-SeitcDcanal. 
Unterhalb der Mfindung der Aisne, welche einen Theil des Verkehrs 
nach Osten <iblonkt, sinkt die Circulation der nördlichen Linie wieder 
auf 1,608.900 t. Mehrere nicht unbedeutende Abzweigungen .setzen 
die.'se nördliche Honte mit der bp!2:i:«cben Grenze in Verbindung, so 
insbesondere der Deule-Caual tiber Lilie, mit 90:2.000 L, die Scheide 
mit 1,367.700 t, die Sambre mit fast 400.000 t Circulation. 

Die Kweite Hauptroute gebt von Paris oder richtiger von' der 
schon oben erwähnten Äisuemündung bei Compiegne nach Chälons- 
sur-Marne und Nanzig (Stra-sfuutrl Di'^ Circulation dieser Koute 
schwankt auf ihrer ganzen Lan«,^' nur /.wischen 430.400 und 5ü6.4«m) t. 

Die dritte Hauptroute bildet die Seine, welche das Ma.\imuin 
ihrer CircuUtion mit 2,093.800 t uuterhalb Paris zwischen den Mäa- 
düngen des St. DeDis-Canals und der Oise erreicht. Unterhalb Konen 
verbleihen der FlussschiffTahrt nnr 315.700 t, wljirend die Seeschifffahrt 
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bereits 1,183.700 t an sicli reibst, %n denen sich im Harn noeb 
weitere 2,432.800 t gesellen, welcbo grösstentbcils von der Eisenbalin 

jsu- oder abgeführt werden. — Oberhalb Paris beträgt die Circulation 
d«'r Seine 984,500 t, hört aber in Montorpaii, wo der letzte Arm der 
dreifachen Koute nadi Lyon niui Mars«Mlie abzweigt, fast gänzlich auf. 

Die vierte Haui>trüuie, von Paris nach Lyon, theilt sich, wie laf. m 
eben erwfthnt, in di%i Arme, von denen aber die beiden Ostlichen, nSm- 
lieh der Burgunder Cknal mit 141.000 1 und der Oanal Ton Nivemais 
mit 111.800 t Circnlation unr uotei^eordnete Bedeutung haben. Der 
westliche Arm übpr den Loire-Seiten- und den Centralcanal, mit 
einer zwischen 2S4.4O0 und 433.400 t sdnvankenden Circnlation, spielt 
dermalen die iiauptroUc. lu den Loiiti-Seiteuuanal mündet auch un- 
weit Nevers der Ten Montlnfiou kommende Hauptarm des Berry-Canals 
mit einer Cireutatioii von 609.800 t. 

Hiermit ist aber die Zahl der yerkehrsreicbeu Wasserstrassen 
rtligesciilosppn, es würe dpnn, dass man noch dip kurze, ganz im 
Fluthgebieto (icr Luire crcU'gene Strecke zwischen Nantes und St. 
Nazaire mit umer Circulation von 418.100 t in Betracht ziehen 
wollte. Yergebans sucht man anderwärts nadi einer Circulation 
von Aber 260.000 t. Schon die wichtige, ans dem Bhone-Shein- 
CaniU, der Sohne und der Bhone gebildete Linie von Beifort 
nach Marseille', wplf'he unterwej^s d^n Buvj»nnd(>r und den Central- 
canal aufnimmt und die Städte Bo^an^on, Mäcou, Lyon, Valenee, 
Aviguou berührt, vermittelt nur eine zwischen 167.800 und 234.200 t 
sich bewegende Circulation. Es ist dies um so aberrasdiender, 
als d«r Seehafen Marseille einen Export und Import von susammen 
4,453.800 t aufweist, welche nur durch die Leistungen der Eisen- 
bahn erklärlich sind. Noch geringfügiger ist der Verl^ohr auf 
der grossen Transvcrpal-Wasserstrasse von der Unter-Khone nach 
Bordeaux, vom Mittelmeere an den Ocean; ihre Circulation sinkt 
stellenweise auf 100.900 t und Übersteigt 160.000 t nur in der 
kunen, in dem Fluthgebiete oberhalb Bordeaux gelegenen Strecke, 
wo sie 244.200 t erreicht. Unterhalb Bordeaux bewegt sich zwar ein 
Seeverkehr viai 2,147.200 t, aber die Binneuschifffahrt hört sozusagen 
auf. Und nicht besser sieht es in dem pfnn/en übrigen südwestlichen 
und nordwestlichen Frankreich aus: So hat der bei Bayonne mün- 
dende Adour nur eine Circulation ton 89.800 t, die bei Roehefort 
mttndende Charente 45.600 t, die, Loire swisdien Angers und Nantes 
;)4.500 t und der Canal von Nantes (Bedon) nach Brest sogar nur 
22.100 t. 

Im Jiihre 1882 wurden in Frankreich thatsächlich 7580 km^''f««'*i*««dorihm- 
Ströme und Flüsse beschifft uuü darauf (exciusiye Seeschifffahrt) *°"*SSs 
1.050,767.000 tkm znrfiekgelegt, was eine durchschnittliche Circu- 
lation You 138.624 i ergibt. Theilt mau diese Flüsse 
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und Strome in Kategorien nach der HMie ihrer Circulfttion, nftmlicli 
in saldie mit einw Circulation von weniger als 100.000 t, von 100 

bis 500.000 t, vou 500.000 bis 1 Millioa, eudlidi Ton mehr als 1 Uii- 
iion, so erhält man nachstehende Uebersicht: 

FlQsse und StrOme. 



Circulation der 
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itlUCilculetionvon . . . 1 hia 2,093.0001 
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Im Jahre 1882 haben demnach nur 250 km FlQsse, und /.war 
die Ober-Scheide, die cjuialisirte Oise und di- Sciiu» von d 'i Oisc- 
mündiiDf» Corbeil, nlsü aiir H"4"'r, dfr Gosmiiiiithint:'', <'iue Circu- 
lation vüu mehr als 1 Million Tünnen t-iieiohi, wiilirend andereisjeitü 
5663 km FIQsse, das ist 74*^/0 der Oesammtlänge der sdüffbaren 
Flösse, nuiht einmal 100.000 l, sondern im Durchschnitte nur 
16.100 t Circulation aufweisen. Man kann also wohl tragen, das.«; sich 
im Jahre 1882 drei Viertel der französischen »schiffbaren« Flüsse 
uabe/.u als uiniiit/, t-ivripsen haben. 

QrcttUUon der Ca- Verfährt man in ahnlicher Weise mit den Cauälun, sso er- 

nii« im labrt mai^t man: 

Can&le. 
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. 1 bi« 2,084,000 1 



100.000 1 : _ÜS), 199.000 42.4hÜ 

Lsfa^iaflioo a»i.oa6 



Also auch nur 3"57« der Gesammtläoge der Canäle, und ürtut 
der Oise-Seiteacanal->ttnd die Gaaäle von St. Quentin, Sensee und 
St. Denis, weisen eine Circulation ; von über 1 Million Tonnen auf, 
während ungefähr der dritte Theil aller Canüle 1 00.000 1 nicht erreicht 
und sich gleichfalls als wenig nütalich geseigt hat. 
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Wir haben hier die VnterseheidiiDff swiBehen Flflsseii und Can&len circiution mehr von 

wirlnaehKiUiCiiCliM* 

aufrecht erhalten, wie sie sich in der amtlichen Statisttic findet, eb- tcdmiiidwii 
wehl sie iu Beziehung auf den factiseben Frachtenrerkehr, mit dem 

wir uns hier Ix^sr-hfiffii^fii, ziemlich unwesentlich if-t, «♦'il difser Ver- 
kehr viel raelir von <lou wirthschaftlichen Verhältnissen dtT fratTÜchen 
Oohiete, al.s von iku techotscbeQ Eigenschaften der betrefiendcii W asser- 
»traesen abhängt. Man kann eich bienron leicht ttbentengen. Die Seine 
eberhalb der Oisemllndang hat eine eben so groBee Cironlation 
(2,093.812 t) und zwar grösstentheils zu Herg, als der Oise-Seiten- 
canal (2.084.763). Di<» Oise hat pin« gr^'JSf'ro Circnlation (1,609.000 t). 
als der Canal ^^t. Denis (IJftS.noo ti; die Scliolde zu Ucrg (1,112.000 t), 
mehr als der Mame-Khein-Canal (54Ö.0O0 t), und die Sambre gleich- 
falls m Berg (394.000 1), mehr als der Bhone-Shein-Oanal (168.000 t). 
Der so Tollkommen hergestellte Garenne-Seitencanal von Bordeanz 
moh Toulouse, mit 6 m breiten Schleusen, hat es nur zu 121.000 t, ein 
Canal bei Ii Kt i lulle zu nur 1220, ja ein anderer l»fi Rochefort so- 
gar nur zu 58 t im Jahre gebracht! Auch ist auf manchen Flüssen^ 
so in.sitesondere auf der Seine zwischen Paris und dem Uarre, der 
Verhör xn Bei^ ireit grosser, als der Verkehr %n Thal. 

Im Ganzen wurden auf lien französischen Strömeu und Klüs.sen f »uweciwhr «« 
600,087.000 tkm an Thal und 460,679.000 tkm m Berg, d. i. fQr"*^ "«i «> ti»i 
100 t XU 'nial durehsdinitllioh 75 m Berg geordert. 

Flo«»vit. 



Abstrahirt man von Berg- und Thalfabrt und sieht fBr jeden 



Fluss die stärkere und die .schwächere Verkehrsrichtung in Betracht, so 
ergibt sich für die Gesammtheit der Flüsse eine Bewef^un^J YOn 
794. .m 000 tkm in einer Richtung und von 2öG.4üO.()0() tkm iu der 
andern, also durchschnittlich eine Köckfracht von 32 3 V ~ Verfährt ""'"'''J^ 
mau fthnlich för die Canäle, so findet man 814,354.000 tkm in «ner 
Rivhtnng nnd 999,465.000 tkm, also dnreheofanittlich 49% Bttckfraeht, 
wo)>ei jedoch nicht Qbersehen werden darf, dass diese »Rückfracht« 
auf mehr als einer Wasser.'Jtrasse eine rein theoretische oder imagi- 
näre gewesen sein dürfte, weil auf den längeren statistischen Heob- 
aohtuugsistrecken die Hinfracht z. B. im östlichen Theil, die Rückfracht 
aber im westlichen Theil stattgefunden haben kann, ebne Möglichkeit, 
dieselben Schilfe ausannatKen, anmal die durchschnittlii^en Transport- 
distansen, wie wir unten sehen werden, siemlidi klein sind. 



Die Waanngattniigeii. 

Um den vorstehend skizxiiten Wasserstrassen-Verkehr ToUständig AiuUicu.. waar«.»- 
SU beleuchten, mOssen wir auch noch die versehiedenen Waaren- <^>'>'**>*^ 
gattnngen ins Auge fassen. Es ist diea — ftlr das Jahr 1882 sum ersten 
Male — ein Leichtes, Dank der neuesten amtlichen Statistik. Dieselbe 
unterscheidet nachstehimde Classen: 
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L Steinkoble, inelatiTe Braunkohle, Goaks and Tort 

2. Banmaterialien (mineralische), als Kalk, Gyps, Cement, Asphalt, 

Bausteine, Schiefer, Marmor, Schotter, Sand u. 5:. w. 

3. Dflnger und mineralische Dungmittel (atH«»<fmen/^, als Merg«'!, 

Kalk u. s. w. 

4. Breun- und Nutzholz. 

6. Maschhien, als Locomobilen, Eessel, Hohlsteine, Fahrwerk«, 
Waffen u. s. w. 

6. HfltteniMroduete: Erze, Beschickung, Formsand; Gass- und 

Schmiedeisen, andere rohe Metalle u. s. w. 

7. Industrieproducte. 

8. Landwirthschaftlichc Froducte und Lebensmittel, als Getreide, 
Wein, Mehl, Heu, Gel, Wolle, Baumwolle, Hanf, Kaffee, Tabak, 
Zucker, Salt. Fische, Fleisch, lebende Thiere, Häute u. s, w. 

9. Verschiedene. 
10. Flossholz. 

ver*ri,iinc guB. ii Die im Jahre 1882 auf allen Wasserstrassen Frankreichs ton 

T..iincnkiioinetrr jeupT ciii'ser zchu W aarengattungeu verschilTten Quantitäten, die von 
lutd üurdiMtiaiiti«- jhneu zui ückfroloi^ten Tünuenkilometer nnd mittleren Transportdisianzen 
sind in nachstehender Tabelle zusammengestellt: 
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Die mittlere TruüsportdjäLaDx ist selbstverständlich der Quotient, 
der sich aus der Division der Tonnenkilometer (Spalte 5) durch die 
Terschifften Quantitäten (Spalte 3) ergibt. Da die französische Statistik 
an den Landesgrenzen aufhört und die ül)er die belgische oder die 
deutsche Grenze hereingekommenen oder hinausgegangenen Schiffs- 
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Q«ttiUtUMi Mdi 
Wajir«mHltiiiifeB. 



frachten gerade so behandplt wr^nien, als wenn diese Frachten an dem 
Grenzpiinkte ein- oder ausgf^.x Iii fit worden wären, so ist klar, dass die obea 
gelundeDen Trausportdistniizi n etwas k!<»inpr sein müssen, als die 
wirklieb stattgehabten. Mit Kucksicht auf die geringe Zahl der inter- 
nattonaldo Wassentnssen and die geringe Entfornimg der belgisdieD 
und preussisclien Eohlangraben dürfte jedoeh der Untersehied nieht 
gross sein. 

Wenn man die verschifften Quantitäten ins Auf,'(3 fitsst, so er- 
scheinen als wichtigster Frachtartikei. 40-4% d^r Gesainintfracht. die 
Baumaterialien; in s^weiter Linie mit. 23'7''/g die Steinkohle, in dritter 
mit 12''/« die landirirthsohaftlioben Produete. Die Wichtigkeit der 
einselnen Waareng&ttnngen (ttr die Schifffahrt hängt jedoch nicht 
Mos von der eingeschifften Tonnenzahl, sondern auch von der respeo- 
tivon Versphiffungddiätan/,. also von den entsprechenden Tonnfiikilo- 
lueierii ( S;>alte 5) ab. Legt man diesen richtigeren Massstab zu Gruudt*, 
.so erscheint 

in 1. Linie die Steinkohle mit 84 ^«/« 

> 2. » > ^nmateriaUen mi( 2d'8V« 

» 3, » » landwirthschaftlichen Produete mit 13*9"/o 
und diese drei Artikel allein bilden mehr als 70"/o des Gesamrat- 
transportois. Ganz nnwi<^btig sind die fünf Rubriken: Dünger, Maschinen, 
liiiiu.sirieprüducle, Flosshoiz und Verschiedenes, denn sie bilden zu- 
sammen nur 10% des gesammten Schiffiimkehrs. 



U. lalive WidiliBkn'l 

rl'T t-iii/.i'Irit n 

W«iimi|pi((iitig<'u. 



Analfse des Verk«Im <rffmftTii«nr WasnanstnuBsen. 

Nach Waarengattnngen getrennt, stellt sieh die Circnlation der 
PiGsse und Canftle durdischnittlich wie folgt: 

DurcbschniLtlicheWaareu-Circulatiun 1882. Dnwiwcimauicht 

dreulation all«>r 
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4650 km 
doli» 



12.830 km 
WmranitnM»n 



■lO.riOi 
2.m 

6Ö1 
7.082 
4.578 
25.930 
2.73Ü 
ft.184 
~138.6S4 



I 



Tonnen 

loi)..t;iL' 

3.978 

21.H22 
b*J2 
m.877 
8.Ü67 

3.78U 
_«.778 
861.036 



I Pfoe«ite 



4;i(>80 
3.161 

1(1. lüC. ' 

G29 , 

17.99.3 I 

ß.24(> I 

25.Tm 

3 132 , 

_ 5^ ! 



'M-2 
23-3 
1-7 
87 

0- li 
9-7 

;jH 

VM) 

1- 7 
_ 8^ 

lOÖ 



1) 
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II. Die franzfisis<-lien Wasserstrassen. 



Die Procente der letzten Spalte sind sacbgemäss dieselben, wie 
die der Spalte 6 der vorausgegangenen Tabelle. 

So intero^saut die vordtehemU'n ZiftVrn find so sind ps oht^n 
doch Durchsciinittszahlen aus sehr ahweitlieii'l 'ii KesiilUiten, deren 
Verwendbarkeit immer eine gewisse Unsich>'ilii'iL anhaftet. 

Wir trlaubcn doshalli norli l inige concrete Fälle beifflgen zu 
sollen und wählen dazu Ülreokt-ti aus den bereits be.sprücbeuou Haupt- 
richtuugen. 



WaareD-CircnUtion anf Tersehiedenen Wasser* 

Strassen 1882. 



WiMeiigattaagon 



1. Steinkohle . . ■ 

2. nauin.'itcriMicn . . 

3. Düuger . . . . 

4. Breun- a. Ntttxhob 

n. M.iM'liinen 
ü. Ilütteuproducte . 
f. Indmtriepradiicte 
8. Land» . I'roducte 

Vcr-«c5iicilciic« . 
10. FloKKholz . . . 
ZQMuniiMin 



One- 

FIUMI 



Hur- 



liliinii- ! guuder 
Gaul CMud 



Centnd- 
canal 



Caiuil Uaroiine- ', 
T. ßerrjr Sdten- ; 
(tupairit) «aal j 



Tonnen 



I, 0r>2.547 
2(J3.42C 

8.8äÜ| 
d6.196i 
5.289 
68.323. 
a5.254l 
jl 119.438; 
18.718' 
8 B6 

II, 608.982 



1(57.375 
1(11.784 
3.797 
Sa.988 
2.(579 
127.736 
51.273 
29.8(»8 
1.544 
20.327 



msTi 



10.8(58 

1.177 
1&626 

507 

2.090 

27.031 
3,801 
_ 2.762 
I4i.ttl3 



192.0(j5 
110.075 
803 
88.080 
881 
»6.286 
1.924 
4.834 
981 
_ 2.560 



159.0.')0 
92.116 
821 
27.402 

33 

217.051 
1.3B3 

(5.702 
4.299 
4»>3 



27.97(5 
8.463 
1.676 

1Ö.46& 
13 
1.583 i 
2.7901 

.-.4.7841 
8.027' 



509.270; 120.717 



cinwhtiiindcrOuw. j^^ canalisifte Oiae verdankt bis fiber 80% ibies grossen Ver- 
kehre aweien Artikeln allein: der naah Paris und Bönen wandernden 
Kofale und den Baumaterialien. 



(!irrttl;tti4iii dci» 
Msni«-Hbfiii'l4inat!). 



('irrii1:i(i<ih iIim 



Die Tom Marne-Bhein-Canal durchzogenen Departements gehören 

gegenwärtig zu den industriereichsten ganz Frankn iMis und stt'hen 
sogar in oisenhüttenmännischer Beziehung obenan. Ihre Entwiclielung, 
wi'Iclii' aus (It'i Ki-pnbahnperto<!e datirt, wurde durch den Krankfurtt-T 
l'iiedcü noch beschleunigt, indem vielo Iiidustrielle von Elsass-Loth- 
ringeu naeh Frans5sisch«Lotbringi u Qbersiedelten, eine Bewegung, die 
sich in der BerSlkerung der Hauptstadt Nansig wiederspiegelt, welche 
im Jahr* 1830 lau .^.000, im Jahre 1872 63.000 und im Jahre 1881 
72.000 Einwohner zählte. 

Der übrigens schwache Verkehr des Burgunder Cauals besteht 
^nt Hälfte ans den theiis nach Dgon, grösstentheils nach Paris gehenden 
Haumuteriaiieu. 
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Der Ceuiial-Caual lebt, zu mehr als 90% Yon den Kohlengrube» <•«<»'•«<»*»• 
und Eisenwerken des Greusek ond von Blanxy, sowie Ton Baumaterialien. 

Der Cana! von Berry verdaDkt drei Viertel seiner Circnlation den 
Eisenwerken und Eohle&grnben Ton Fonrehambanlt (beiNevers), Moni- ^" 

lofon und Commentry. Zwischen den beiden letzten Städten bildet 

einf einmctri^p («chmalspTirifrel Eisenbahn dio farfisrlip Fortsotzimg 
des (Juualä sowohl für den Transport der Erze zu lierg, als der Kohle 
zu Thal. 

Die landwirthschaftlichen Producte, welche die Hälfte der Fracht ^^Jj^JI^' 
des GaronneoSettencanals ansmacfaen, dürften wesentlich ans Wein 
bestehen, indem der »Bordeaux« (so gmannt, weil ehedem in Bordeaux 
Terschifft) nicht nur im Mödoc, sondern auch weit aufwärts im Becken 
der (iaronne wächst. Die verführte Kohle scheint als Hallast nach 
Bordt'anx «ekoniinene fn^lische zu sein, denn die södfrauy.ö.si.sche Kohle 
von Aubtn und Cariuaux benutzt wohl ausschliesslich die Eisenbahn. 



Die Verbreitmig der einzelnen Waarengattongen. 

Narh<ip?n wir hiermit den Verkehr einiger Was-serstras.^on atialysirt, 
wollen wir versuchen, auch noch jede einzfilne Waarcogattuog auf 
der Gesaiiiiatlieit der Wasserstrasseu vai verfülgen. 



Frankreich Terbraucht alljährlich ungefähr . . 28 Mill. t 
Steinkohle. Daren lieferten im Jihre 1882 die ver- 



schiedenen französischen Kohlenbecken, nnd swar : 








Nord und Fas-de-Calais, insbes. Vaienciennes 


9-4 


» 


» 


Loire 


* St. Etienne 


.-i-G 




* 


(jard 


» Alais 


lÖ 


> 




Burgund und Nivernais . 


* der Cieusot 


Ii 


» 


» 


Tarn nnd Aveyron . . 


» Anbin n. Carmanx 1 *3 


» 


» 


Bourbonnais .... 


» Commentiy 


1*0 


» 


» 




lj8 


• 


• 




(Zusammen 


. 20 


Mill. t 


Der üeberrpst von . . 




8 


» 


» 



kommt von Saarbrücken, aus Belgien und Enf^'laml. 

Von diesen 28 Millionen wurde naiiiilicli ein gewi.<ser Theil au 
Ort nnd Stelle verbraucht, ein anderer Theil gehuigte auf die Sisea- 
bahnen, und d^ Wasserstrassen vetUiebea nioht einmal 5 Hillionen. 

Für das Jahr 1882 ist die ohnedies etwas summarische Kken- 
bahnstatistik noch nicht veröffentlicht, aber fflr 'das Jahr 1881 stellt 
sich das Verhültniss folgendermassen : *) 
Die Wasserstrasseu leisteten . . 744,873.O0(» tkiu oder 28'Vo 
die Eisenbahnen » . .1.905,522.000'» » 72% 



*) Album de StatiatiHii« grapliique de 1888. T«fel Nr. 82. 
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II. Die fraozäsischen W«SMr»tc«SMn. 



Fflr die den sieben groaaen Bahnnetsen entBpreehenden Regionen 
zerlegt sicli dieses Yerhftltmss, wie folgt: 



Kogiun der 



EiMitbalin 



ProceuU) 



Kordbahn (Anthoil 


«m ^«mmte» Ko1i)enr«rkelir 






<)2 


3S 


' O.itbahii > 
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11 




73 


27 


1 WoMtlfahu • 


* * 
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4 




83 


17 


Orimnubiilin > 
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7 




80 


80 


J Parie-lf ittelmeer > 
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23 




K(> 


14 


! fWdlMÜin » 


» > 




2 




»2 
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' SbMiHbalmen » 


> » 
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1 




95 
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1 

• 
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Ulircinielinitt 


wie oben . . 


• ♦ ♦ 


1 

[ 

1 


■ 72 


28 



BauniatfrMlni. 



Du Par iter SlnuMD' 
imtrrml «cht dw 



Dem Wassottiausport sind also hior nur 5, dort 8"/ü, unter den 
g[\ »st igsteuVerMltuiäsen 3Ö, durclisehoittUch 2S% des Kohleniransportes 
verblieben. 

Die grössteu Kobleucirculationen weisen auf : dor Oise-Seitencanal 
(1,353.000 1), derCaiialSt.Quentin (1473.000t), die Oise (1.052.0000, 

der Sensee-Caual (1,022.000 t), die Scheide (cSÖH.OOO t), der Deule- 
Canal bei Lille (oOO.OOO t), die Saiiil.r.' (2680.00 t), die Aisue (264.000 t), 
dor rVntralcanal (192.000 t), die maritime hoho (17(5 000 t\ dor Marne- 
liheiti-Canal (167.000 t), der Mame-Seiteiicaiial (läü.OOU Ij, der Loire- 
Seitencanal (126.000 t). Der Diuchsclmitt aller Wasserstrassen beträgt 
63.300 t mineral. Kohle. (8. oben S. 66). 

Die grOssten Circulationen Ton Baumaterialien bieten : die Seine 
von Corbeil nach Paris (1,228.000 t), die Seine von Mouteicau 
Corbeil (550.000 1), der Oise-Seitencanal (3^^ 000 t), der Canal St. Martin 
(28J.0O0 f). die Oise (263.000 t), der Ouial St. Denis (220.000 t), bis 
hierher immer für die Hauptstadt; ferner die Scheide (225.<)oo t), die 
Seine von Paris bis Bouen (123.000 t), der Centralcanal 110.000 t), 
der Hame-Bliein^CaDal (102.000 t). Der Durcbsdinitt aller Wasser- 
Strassen ergibt 43.000 t Baumaterialien. 

TTeberrascht durch die geringe durchschnittliche Transportdistaa* 
der Baumaterialien ((j.l km) iiiiil wolil \vis>( iid, dass dem riesig wachsenden 
Pferdeverkehr im Iuiutu der Stadt l'aiis nur daduroh Stand {xphnlfcen 
werden konnte, dass widerstandsfähiges Material in immer weiterer 
Ferne gesucht wnrde, wandte sieh dw Verfasser an die Baudirection 
der Stadt IVis mit der Bitte, ihm die Liste der betreffenden Lieferangen 
zu flbersenden, und in t H>»n'nnng, darin ein Khrenxeugniss für die 
Wasserstrassen zu finden. Zu seiner nicht gdinepn üeberraschong 
erhielt er als Autwort nachstehende Tabelle und Cuiunieutar: 
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IL Die französischen WassentraMen. 



Man kftnn es allenfalls begreifen, wenn Schotter avs der Hayeane 
(einem Znfloss der Loire) und Steine aus der BretagDß, ü ' kpine 
<lirecte Wassprstrasce vorfinden, die Eisenbahn Ijenützen. Wenn aber 
belgische nnd Voge?on-Steiue. wt^lchp dip vorzti^ltphston Wapserstrasseii 
zur Verfügung haben, letztere verschmähen, nnd wenn überhaupt die 
erleaehtete und umaiditige Daudirection der Stadt Paris, welche doch 
den M tttelpQDkt dea gansen franiQsiseben Wasserstrassen-Netees bildet, 
sidi des letzteren ao wenig bedient, wie aus dem vorliegenden Do* 
cumente hervorfrobt. so ist das ein höeh.st bedonkliche.s S.vin]>tom. 
Was bleibt d( im um Ende der BinnensdiifTfahrt, wenn auch die ßau- 
materialiei) anfangen, ihr ungetreu zu werden ? 

uniitnioir«. Grössere CIk ulatinien von Dungstoffen finden sich nur in der 

nächsten ümgchiini^ vm) Paris: Canal St. Denis (3 17.000 t). Seine 
zwischen Paris und der Mündung dieses Canals (221.000 t), Canal St. 
Martin (117.000 t), Seine Tom Canal St. Denis an die Oise (31.000 1). 
Weiterhin findet man den Aafluss bei Dilnkirehen (19.000 1), die Dor* 
dogne (14.000 t), den Canal Ton Nantes nach Brest, durch ein lie- 
senpfriemland (12,000 t), den Marne-Seitencanal iJO.O00l\ Der Midi- 
canal bietet unr Hö^O t iiiid dpr rraronne-S('it<'iu an:iI i^ar nur 1700 t. 
Der Durchschnitt aller Wasj^erstrasseu ergibt ;i2ü0 t Dnagiuittel. 

Breiin- und Nuu- grössteu CirculationcH nn Brenn- und Nut'/bol/, fexcinsire 

Flossholz) weisen auf: Die 8oiu(^ /.wischen Corbeil und Pari^ (:i07.000 t) 
und zwischen Montereau und Corbeil (230.000 t), die Yonne Ton La- 
Toehe naohMentereau (120.000 1), der Canal Ton St. (^uentin (104.000 1), 
die Aa und die Aisne (je 67.000 1), die Sehne nftehst Lyon und die 
Garonne nächst Bordeaux (je 2r?.000 t), die Marne von Di«y an die 
Seine (^.000 t). — Der Dnrehsehnitt betrügt 16.000 t. 

aiaachiiH«. grSssteu Gärculationen von Maschinen bieten: Die Aisne 

(16.000 t), die Seine oberhalb der Oise-Mflndung (7400 t), die Oise 
(.n:50n t\ der Aisne-Seitcncanal (4800 t.). die Rhone unterhalb L\on 
(4200 t), der Canal St. Denis (4000 tl der Oi<r-S,.it."nr;uKil cmi) t), 
der Marne-Khein-Canal (2700 t); ein für Wasserstrassen ganz un- 
bedeutender Verkehr! 

"""pwSwN.***'"" französische Berg- und Hütten wesen hat iui Jahre 1882 

prodneirt: 

Ki^^enerze 3,467.000 t 

Biinminöse Kr/.e 188.0U0 t 

.Vndero Erze 218.000 t 

Gusseisen 2,038.000 1 

Schmiedeisen 1,073.000 t 

Stahl -m.m) t 

Zusainineu . 7,444i.OUO t. 
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Die Haupisitse der EisenhQiten sind ihrer Wiehiigkeit bmIi die 
Departemeiits: Meorfclie-^Moselle (jährliolie Production vou Guss- 
und Schmiedeisen 765.000 t), du Nord, Saöne-et-Loire (Creusot), Loire 
(Sf. Etieoue), G;ud, Hunte-Marne Oü^irlidic Production an Guss- und 
Scümiedeison 175.0U(» t,), A iiier (MoDtlUijüü und Commentry , 151.000 t 
Guss-, Schmiedeisen und Stahl). 

Obwohl alle diese Departements mehr oder weniger Ton Wasser* 
Strassen durchschnitten sind, sind von den obigen 7,443.000 t doch 
nur 1,283.000 t, d.i. 17"/,,, auf die Was.ser.strassi-n gelaugt. Wie viel 
TOn den übrigen 83"/u auf dif Eis-enhahncn üborfff^sfangfn, wie viel 
an Ort und Stelle verhraucht worden, Itounte nicht ermittelt weiden. 

Die grössteu SchifiTä-CircuIationen von Berg- und ilüttenpru- 
ducten finden wir: Auf der Hauptlinie des Berry-Ganals von Hont- 
lu9on an die Loire (217.000 1), auf dem Loire-Seiteiicanal TOn Digoin 
uacL liriare (138.000 t), auf dem Marne-Iihein-Canal (127.000 t), auf 
dem Oise-Seileiiriuial (127.000 t). auf i\m\ Ceutralcanal (Creusot, 
06.000 t), dem Caual .St. QueiiLiu (öö.UOO t), den Canälen von 
üriare und Loing (S3.000 t). Es sind dies lauter Canäle. Die Flüsse 
und S(r6me weisen nodi geringere Circnlationen auf. Sollte das mit 
dem Umstand susammeDhftngen« dass lelstere noch häufigeren Unter« 
brechungen ausgesetzt sind, als die Can&Ie? 

Trotz ihrer relativ grossen TransportdistÄnz sind die Industrie- ludHririvpradttct«. 
ptuducte doch ein schwaches Xiiluiiiittpl der Wasserstrassen. !>it' 
stärksten Circulationen weisen auf: Die Seine von Paris nach liouen 
(70--60.000 t); die Aisne, der Aisne-Marne- und Narne-Bhein-Canal, 
der Oise-Seiteneanai, der Canal St. Qnentin (je 50— 68.000 t); der 
Canal St. Denis (44.000 t); der Marue-Seitencanal (41.000 t). — Dureh- 
achnitt aller Wasserstrassen 6200 t Industrieproducte. 

Für lien Verkelir der landwirthschaftlichen Producte mögen nach- i-«Bdwirtb»d»ft- 
stehende Daten zur Orientiruug dienen. Die grösste Circulation bietet 
die Seine zwischen Bönen und Paris (300—380.000 t, darunter wdil 
ziemlich Tiel Bordeaux-Wein). Circnlationen Ton 200 - 240.000 t auf 
mehreren flandrischen Canälen; solche von 120 — 160 oOO t auf der 
Scheide, dem Canal von St. Quentin, dem Oise-Seiteiu aual, dem Canal 
8i. Denis, der Seine von Paris aufwärts bis Corbeil. Auf dem Midi- 
caual circulireu nur 77.000 t (grossen t he ils Wein), auf dem Garoune- 
Seiteaeanal 55.000 1, auf dem MarDe-Bhein*C!anal 30.000 1, auf dem 
Burgunder 27.000 1. Darchsohnitt aller Flösse und Oan&le 35.000 bis 
26.000 t iandwirthsebaftlicho Erzeugnisse. 

Die ver«chiedoneii Gegenstände erreichen auf der Seine 30, 45, ^"•»chi«!*-'"««*««»- 
ja 59.000 t, auf der Aa hn Dünkirchen 25.000 t; anderwärts 10 bis *' 
20.000 t; im Durchschnitt auf allen Wasserstrassen dOüi) t. 

Die grösste FlOsserei weisen auf: Der Bhone^Bhein-Canal in der puimIioIc 
Biehtung nach Lyon (107,000 t), die Sohne auf derselben Boute 
(44.000 1), die Bhone m Lyon nach Arles (43.000 t), die Seine von 
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II. Die französischen Wssserslrassen. 



Carbeil nach Paris (36.000 t)» der Mame-^iteneanal (31.000 t), sein« 
Fortsetzung, die Harne (29.000 tX der Marne-Bhein-Cnnal (20.000 1). 
Der DurcbflchniU für alle Canftle betiflgt 6800 t und fflr alle Flftsse 

5100 t. 

Die durchschnittlichen Tt-nnsportdistauzen wnnlfn bereite oben 
ermittelt. Wir wiederhfilcn aie hier in ihrf?r Kangorduuug: 

Maschinen 2:20 lern ; Iüdustii»'producto 195 km; Hfittcuptodiictc 
171km; Steiukohlts 159 kiu; Flos^holz 154 km; landwirthsehafUiche 
Producle 127 km; BanmateriaKsn 68 kmi DQiiger 34 km; doreh- 
schnitUich HO km. 

Schlnssbemerkimgen. 

Diö Yeihültnisse der französischen Biuucn.schiflTahrt, wie wir i>ii' 
auf Grund des Terkebrs 1882 gescbildert, waren auch in den früheren 
Jabren niebfc wesentltcb verscbieden, weil die BinnenscbilEfahri, wie 

(Iii; gross u Transportanstaltea überhaupt, die gesammte nationale 

Volkswirthschaft, welche nur allinfiligen ViTändernngen unterliegt, 
zur ijrtmdlago hat. In Jen zwei letzten Jahren, I'^HO auf 1882, hat 
Bich zwar der Wasserverkehr von 2007 Millionen Tonuenkilometer auf 
2265 MUlioutiu gehoben, wahrsobeinlicb, xum Tbeil wenigstens, in 
Folge der grosmrtigen Entwickelung dar Wasser- und Eisenbahn«- 
bauten. Allein fast dasr^elbe Frachtenquantum war anoh .schon In 
den Jahren 1866 und 1868 erreicht worden, wie aus der der amt- 
lichen Statistik entnommenen ücbersicht zit frsph^n ist. Diese gra- 
phische Darstellung lässt übrigens die Verkehiszuuahme grösser er- 
scheinen, als sie tbatsächlich ist, weil in der älteren Statistik manche, 
sum Thell wichtige Strom- und Flussstrecken fehlen, welche erst suc- 
ceäsive, zum Theil neuester Zeit einbeaogen wurden. Der Leser kann 
sich hiervon in der Beilage A überzeugen, welche für das Decennium 
|H72 — 1882 die Verkehrs-Ab- und Ziinnhmf für die einzelnen Wasser- 
strassen ausweist. Es ergibt sich daraus, das-^, obwohl im Jahre 1872 
der Verkehr noch in Folge der Eriegdeieiguisso darniederlag, doch die 
Yerkehrsiunshme in den folgenden zehn Jahren durchaus keine all- 
gemeine war. Unter den Flüssen insbesondere weist eine gan:&e 
Keihe sehr bedeutende VerkehrsaVmalimen auf, im durchschnittlichen 
Verhältnis? von 100:78. Al!pnliii:,'.s stehen dieser Abnahme anf an- 
deren Fius.s.strecken noch iM-träclitüehere Zunahmen, im Verli;iltni.-jö 
vuu 100:145 gegenüber. Als Eudergebuiss für die gesammteu natür- 
lichen Wasserstrassen Frankreidis verbleibt aber am Ende der sehn- 
jahrigen Periode doch nur ein Zuwachs m 16%, also jahrlich 1*6%. 

Bei den Canftlen, namentUeh den ftiteren, sind dieVerkehrs- 
schwankungen viel geringer. Für einen Theil derselben ergibt sich 
eine Abnahme von 100 auf 83, für einen anderen Tbeil eine Zunahme 
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TOD 100 auf 130, uod beide compensiri eioe Netto-Zunahme fSr das 

gesaininte Canalnet/. von 100 im Jahre 1872^aaf 122 im Jahre 1882. 
Die jährliche Zunahme beziffert sich also aueh nur auf Z'2%, 

Die mittlere TransportdistaDZ und das Verhältniss der Waarea- 
j^ntfnp^cn ift iin« für dir- frflhpron Jahro nicht bekannt. Von 1881 anf 
lö82 sinJ sie ganz uad gar unverändert geblieben. 

Wir fQrchteD, die Geduld des Leser^^ lu reits auf eine harte Probe 
rr.'stcllf zu*hah.i), inüssen aber doch, ehe wir zu der Entwickelung mrkiibr. 
der framiüsiöchen Wasserstrassea seit dem Kriege 1870 — 71 zurück- 
kehren, seiuo Aufmerksamkeit noch auf einen ebenso wichtigen, als 
leicht XU erfiusenden Gesichtspunkt lenken. Wir haben oben Wasser- 
strassen gefunden mit Circulattonen von 1—2 Millionen Tonnen. Leser, 
denen die metrischen Masse noch nicht ganz eingelebt sind, laufen 
(Jpfnhr, «ich dabei überti i«»bene Vorsfeünocrcn zu machen und kennen 
letztere aut keinem lohnenderen Wege richtig stellen, als indem sie 
die graphische Darstellung dos Wasserverkehrs (Tafel IV) mit jener T«f. iv mü t. 
des Frachtenverkehrs anf den fnuuOsiseben Eisenbahnen (Tafel V) ver« 
gleichen. Beide Karten sind gans in demselben Massstabe und man 
wird sich nicht daran stossen, dass der Balmvotkehr sich auf 1881, 
der Wasserverknhr abor auf 1H82 bezieht, denn dio Scliiff;;Iiewpgiing 
von 1H81 war noch geringer und wQrdc also eine noch etwas schlechtere 
Figur machen. 

Was ergibt sich ans der Vergleichuug beider Karten? 

Dass im Norden, wo auf dem Canal 8t. Quentin 1,810.000 t 
circuliren, die parallele Kordbahn anf ihren beiden Aesten 1,824.700 t 
4- 2,1.06.800 t, ausammea 3,081.600 i fOhrt, also 2*2mal so viel als 

die Wasserstrasse ; 

dass zwischen Paris und Ronen auf der Seine GOO.IOOt circu- 
liren, auf der Bahn aber 1.025.^*00 t, al.so wicdenun 2-2in;il so viel; 

das8 nach Naiizig der Marue-Uheiu-Cauul 540.400 t führt, die 
üstbaüu aber 1,031,300 t, fast 2mal so viel; 

dass von Paris nach Lyon der Burgunder Canal 141.900 t und 
der Ceatraleanal 416.800 1, zusammen also 568.200 1 fahren, w&hrend 
die Hauptbahn aliein 1,831.600 t^ also 3*3mai so viel transportirt; 

dass im Bhonethal von Lyon nach Avignon, wo auf jedem Ufer 

eine Bahn besteht, die linksuferige' nach Marseille 2,387.600 t, die 
rechtsuferige nach NiiiK.s 1,077.900 t aufweist (wolflio aber auf der 
Kurt*» au? Raumniangid iu einander hiueini^ezeichnet sind), dass also 
einer Üabuciroulatiou von 3,405. »00 t. die Khoue mit 190.400 t, d. i. 
nur dem 18. Theile, gegenttbersteht; 

dass «wischen Cette nnd Toulouse auf dem Midicanal 124.400 1, 
auf der Sisenbahn aber 1,1342.800 t, also 10'8mal so viel circn- 
lii'on, u. s. w. 
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Die.^i' L<'istiingen sind um so Ijemerki'D.sweither, als sie von 
Eispiihahueu hernihren. die neben dem Fraelitt iio^s.^icluifti' •■intMi sphr 
bedeuteüden und eiligen i'eriiouiiuveikeiir zu bevvüilit,'eu habeu ; so 
insbesondere die Nordbahu und die Pariä-Ljon-IUitteluieerbahu, deren 
g«Mmmt« Bniita-Binnaliine je 190.000 Fr. 91.000 fl. ö. W. pro 
Eilomeier erreieht. 

Angesichts solcher Resultate erscheint der Lehrsatz von der ün- 
taugliehkeit der Eisenbahnen für MassentrausportL- in eigenthümlicheni 
Lichte und man kann begreifen, wie die Euquetot'ommissiou, der wir 
uns nun zuwenden, sich den drohenden Untergang der Schiflerei za 
Herssett nehmen konnte. 



O. Capitel. 

Eine Euiiuete-Cominission luid ilii*e Folgeu. 

1871—1877. 

Wir kehren nnumtdir in die Zeitperiod« surflck naeh dem Frank- 
furter Frieden (10. Mai 1871). 

&iiitd»ing det CoonuniBtioiL 

Während der laugwierigec Belagerung der Stadt Paris war 
natfirlieh der Handelsrerkehr roUstindig zuraekgestaut; da nnd dort 
bildeten sich ungeheure Anhäufungen von Massenproducten, und als 
sich endlich die Thore der Hauptstadt wieder TifTneteu, erwiesen sich 
die vielfach zerstörton Verkehrswetrc nnd Tran?!portmittej znr sofortigen 
ßtiwäiugung des Andranges als uQ^uUinglich und es entstand eine 
sehr ernste Transportkrisis, xu deren Behebung die Natioual-Versamm- 
lung, welche damals alle dffentlichen Gewalten in sich vereinigt«, 
eine aus 30 Mitgliedern bestehende Communications-Commlssion 
(Commismtt t^mjuä« «fir k» ^miiu d$ ftr d lea vm» 4* Iratt^^t) 
ernannte. 

Diese Coninii>siuu fisviililte zu ilirem Hi-rirliterstatter Aber die 
Wasserstrasseu den schon wiederholt geu.iuuten nachmaligeu Senator 
Krauts, dessen erster Bericht dem Hause am 8. Juni 1872 unter 
Nr. 1206 Toi|relegt wurde.*) 

*) Der fragliche Ucriclit, wie auch <ler «jÄMir zu erwähneiido Nr. 2474 vom 
13. Juni 1874 samnit saBBUfaiger Karte, tSxA in dwilaelier UehaiMetnnig, mit dnem 

^^.^u.lrt von E^ne^t Poiitzeii, in Wiun i Kii;,'''! >*v ^^'"'iti lu 'ivlnni^'sweis».! bei 

Lühuiauu ^ Weutxel 187ä eritcliieueu. — Eiu iutvres^auter Uericht ileriselL^u Cum- 
tnisrion Ober ein« EiMubnbo von'Cftlai« uch ManpUl« tindet neh uch in de» V«r- 
tnsMerx Schrillt Uber die »EDtwiekeIaii|p du fniuriSdiehflii Eimiiba|iiui«tM»c, 'WleB, 
Waldlwin, 1875. 
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lUt Rrxite tUrrvOtn Strrifm iM dir Fnuhttn Zirkulation fmjxjrUo 
not im Matsslab twn fürTOOCOOTirnnrn. Du riiigrsfiiruieiun 
srhiwar%m Ziil'rm briUuten die sirkuUmdrn Tannen.. 
Akwärts non Ltto« ke.ruhtn im lUunfthal tivri FaralUlhnhnm . die 
niu ruirh Ximct dir andtrr nach Affit/Hon . Da sieh m der Haupt - 
kartr ktzdt drefifn. . nmnU des Uirkurtn VfTStändnusrs haikrr du 
Vmgegaui oon .Vimes und .^atynon im gmüfrtn .HaJuUtbt hagtuidmet 
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Erster Cominisaions-Bericht 

Der fragliche, gleichsam als Einleitung dienende Bericht unter- 
piiHit der Reihe nach die neschwerden der Binnenschifffahrt (hatellerie), 
welche, wenn ihr üicht geholfen würde, in Folge der Eisenbahn-Con- 
ciineiiz .sauimt dem in den Was^ierjjtrasäau investiiten ungeheuren 
Üipitale su Grniide gehen {s'effondrer) mfisste. 

Vor Allem wird hervorgehoben, dass das vorhudene Wasser- LQckeo im 
Strusen-Netz noch bedenlliehe Lfteken ftofireiee, trelohe behoben werden 
sollten, wozu die Commission die näcbstbetheiligten Interessenten 
heranziehen nn'k'hte, da die damit verbundene Last dem durch fiie 
Kriegsanlelitiü bedrängten Staatsschätze unmöglich aufgebürdet werden, 
andererseits aber auch eine Betbeiiiguug des Anlage suchenden Privat- 
capitals nii^t mehr, wie in froheren Zeiten, im Wege der Gonoflesions- 
erüieilnng erwutet wei'den könne. Der in dieser Bichtvng eingetretene 
Umschwung wird eingehend ansoinandergesetst. 

Die der Commission vorliegenden Baukosten fQr 5037 km Canäle 
und 5700 km schiffbar gemachte Flüsse belaufen sich durchschnittlieh 
pro Kilometer far die Oauüle auf 165.500 und fOr die Flüsse auf 
59.500 Franken. 

Die jährlichen Erhaltuagskoeten werden folgendermassen besiffert: 

Canftle Flüsse 
Gewöhnliche Erhaltung . . 1040 
Grris s er e Wiederherstellungen 
(grosses r^paraiions) ... 391 

Zusaiiimen . 1431 

Diese Zifferu sind olTi tibar exclusive des Fersouals des Corps de» 
PoiUs et chaussie.9 7M verstehen. 

Da ferner die durchschnittliche Frachten-Circulation für die ew mi p tt ot tew «iw 
Cknaie 267.400 t, fftr die Flflsse aber nur 108,477 t bettage, so findet ""«'»"-i^«* 
der Berichterstatter, unter Zugrundelegung eines Saigon Zinsfiuses 
als wirkliehe Kosten für das thatsftchllch transportirte Tonnenkilometer: 



AntagalHMtcn der 



JAhrliebe Brlnl- 



290 Franken 

240 

530 Franken. 



I 



Caniile ; FlQaa« 
Centimflii 



Zinsen au.s <lein inveistirteD Capital 
I Rrlinltnng der Wn.ssi"rstT,"i!»»ien . . 

Hunuua der evoutueU durch die 
' Wwaenwiiith m 
KtMtton ...... 

I £ig«nUicii« äcbUfsfracht 
I G««ainintkcwteni>ro1N»iiienkil<niiat8r|i 
' II 

NStdliaf. Om Wiiai«ratra>»eB-t'nisi. 



312 
O-hl 



8-68 
1*47 



5-10 
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h^rodicrÄclMUfle dieseD ZUfefD werde es kUr, waram in den Tergangeneu 

Toa'w«^ntmM9i Zeiten die Wuserstrusen Tom Ackerban und der Industrie als eine 
ihn RcatabiiHit gQ grosse Wohlthat aufgefasst wurden, weil sie oamlich gestatteten, 
«ntMtw. Toonenkilonieter , wnUIi»? :inf ihn Landstrassen mindestens 

25 Centimes (12 Kr.) kost*'r>\ um 5 (Vntiiues, das ist den fünften 
Theil, zu bewältigen. Diese Ziffern erklären aber auch, warum im 
Zeitalter der GisMilAlinen die Wasserstrassen In der öffentlicben 
Meinung gesunken seien, nftmlich darum, weil die Eisenbahnen, indem 
sif» ihre Verzinsung aus anderweitigen Transporten schöpfen, ihro 
Tarife für Rohproducte aucli so zionilifh anf dioselbn ITülu' lu'rali- 
setzen können, wie die Wasserstrassen. Früher habe zwischen letzteren 
und den allein concurrireuden Landstrassen eine KostendilTerenx von 
20 Centimes pro Tonaenkibmeter bestanden, nnd diese DilTerena habe 
eine reiehliehe Verainsung des in Wasserstrassen inrestirten Capitals 
gesiebert und Concessionswerber angeloekt, während jetzt die Frachfc- 
differenz zwischen Wassor?trapppn und Eisi iiliahiien b'u-hstens 2 Cen- 
times pro Tonnenkilometer betrage und fernere nutzbringende Investi- 
tionen in Wassers trasäen ausschliossc. 

Hcnittiehung der Die Cemmission mOchte deshalb, wie bereits erwfthnt, die Interes- 
inumMni«!!. gDüt^n heranaiehen, aumal als, wie sie sehr riehtig bemerkt, alle 
Bethenerungen über die Gemcinnützi^k<it einer begehrten Unter- 
nohmunp nicht so beweiskräftig seien, als deren thatsächliche üiitor- 
stfitzuug durch freiwillig'«» Gold- nnd andere Ueiträgc. Die Comniissioii 
stand dabei oileubar unter dem Eindrucke der im Oäteuzu Tage getretenen 
Bewegung; allein auch dort blieb ihre Hoffnung that^hlich nur ein 
frommer Wunsch, denn schliesslich wurde ja auch der Canal im Osten 
aussehliesslieh Tom Staate horgeätellt und alle gemachten Vorsohüsj« 
sammt Zinseszinsen, wie wir goM-hen, von letzterem zurückerstattet. 
VvndiilivtUichilUK Die Verschiedenheit der Schlen!=enflimeusiouen nml der Wasser- 

tiefe hervorhebend, kommt die Comniission zu dem Schlüsse, das^, 
um gegeuüber dem einheitlichen Eisenbahnnebce die Wasserstrassen 
oonourrenxffthiger au machen, auch für diese, wenigstens auf den 
Hauptadern, einheitliche Bedingungen zu schaffen seien. 

Cbwnbaim-Diffvmi- Ge^t^u die von der SchrfftTtM lit^ftig aujri'crrittenen Diffen ntial- 
Tarif«' der Eisenbahnen scheut sich die Oommission einen Autrag 
zu stellen. 

BmriitiRuyK der In Betreff der begehrten Aufhebung <ler Wassermauth anf den 
staatlichen Wasserstrassen macht die Cemmission geltend, dass das 
jährliche Erträgniss dieser Manth sich auf 3,975.000 Fr. brutto, rund 

3,500.000 Fr. netto, also auf nur ungefähr 40"/(, der vom Staate 
jährlich auf die einfache Erhaltung seiner Wasserstra-sfu verwendeten 
Summe belaufe; dass diese Mauth demnach ihre volle Berechtigung 
habe und unmöglich drückend sein könne, da sie successive auf den 
geringen Durchschnitts-Betrag von Gentimes ('/lo Kr.) pro Tonnen- 
kilometer redttcirt worden sei. Vergebens hoffe man von ihrer Anf- 
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bebung eineü ueueu Äulicliwun^' d<^r ScbiftTahrt, nacliiem die bis- 
heiigen Herabsetzungen ciuen inerkiiciien uicbt /.ur Folge gehabt, 
was mit Baehstehender Taballe belegt wird: 



1 1847 


1809 , 


1861 


18ÜH 


Durchschnittlich jiro Touueukilo- 
meter eiugehobene Wasser- 
mauth 1 .... 

Darobaohn. Frachten »CireulaF 


\ 

0-67 
0-32 

161.000 


0-48 
0-23 

165.000 


026 
012 

169.000 


0-21 
010 

186.000 



>Wäro es also bei uuserer dermaiigeu iiuauzieUen Lage gerecht- 
»fertigt, eine an sieb legitime, factisch massige und ToIIständig einge- 
»lebte Abgabe auftulassen, wahrend wir andererseits auf jegliche Weise 
»durch stets bcdeukliche neue Auflagen unsere ungeheuren Lasten au 

»bedecken suchen? Gewiss nicht 

Nachdem ?ich die Commis??ion in dieser Weise gegen die Auf- wassrmirMsen-Vw. 
hebuug der Mauth ausgesprochen, kommt sie zu demselben Besultate "'"""'^^J^*,"'* 
in Betreff der Verstaatlichung der noch in H&nden tou Concessionftren 
befindliehen 1036 1cm Wasserstrassen, von denen nur 759*7 lern mit 
dem ailgemeinea Schiiffahrlsnetze in Verbindung stehen. Durch die 
Verstaatlichung wnnli; die Mauth nicht aufgehoben, nur herabgosut/.t, 
was von f:^ros?er Wichtigkeit nicht sei Eho der Staat Millionen auf 
den KQckkaut verwende, solle er sie lieber dem Ausbau der fehlenden 
Lflcken und der Tereiuheitlichung des bestelwidan Netses anwenden. 

Zeitgemftss wftre es auch, die LadeTOrrichtungen durch Auf- 
Stellung von Kranichen» Erbauung von Magazinen zu Terbesäei u und 
die stationär gehliMlu-nou Zugsmethoden da und dort durch die moderne 
Tanerei mit vi'r.-,enkter Kette %n ersetzen. 

Schii.'-slieh berichtet die Couimission, dass sie in alle betheiligten 
Kreise Frageiiugeu versendet und bei der grossen Ausdehnung des VVasser> 
sirassen^NetKes ihre specieilen AntrSge strombeclcenweise stellen werde. 

Spätere Beridite. — Be'antraiite B«ateii. 
Dieser Aufgabe ist die Commission in einer Reihe tou Berichten Bwichit. 
nachgekommen, mit deren Abfassung sie wieder &8t ausschliesslich 
Ihren bew&hrten Referenten betraute und welche der National- Ver- 
sammlung der Reihe nach in dw Periode vom August 1R72 bis 
Juni 1H74 vorefplegt wurden,*) Diu Frucht einer dreijährigeu Arbeit 

*) Nr. 1402, 2. Attgwst 1872: Seine; — Nr. Iö68, 23. Jänner 1873: Rhone; 
~ Nr. 1Ü73, 25. JKaner 1873: Oolf von (Jaj*c..;,'uc; — Nr. 1965, 26. JnK 1878: 
Loire; — Nr. 2177, 21. JHnner 1874: (Jannine; — Nr. 217S, 21. .Innner 1874: 
Chnrcnto iiml S,''\tT; — Nr. 2417, ^. .Timi 1874: Mfinrlie und Nor<t>i i : enüiicli 
Nr. 2474, 13. Juni 1874: Schlu!i.<bcri» lit, mit üiuer Kartu. — Dies« Beriiliie linden sich 
unter «ni1«ram {n iwÄtmtkt d» r.iHeinM&Rafwnafe(B«iclMi»tht-Bibliotli«k inWian). 

6* 
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«ines der uifpflaheiisten FVkdimäiiner und ebenso warmen als eteguitett 
Sehriiirtallen eniJialtea die fragli«hen, Aber 600 Qnaitseiten nmfitssen- 

den Berichte, unter beätechender Form eine FQlie historischen, statt» 
stischen, technischen Mriterials illior dit» darin einzeln litharidcUen 
anderthalbhundcrt WasserstüisMM;. AIkm- u'tTuiii' dcshaib, weil es liem 
deutschen Leser doch au Localkeuntuiss und Lof;al Interesse gebrechen 
wttrde und weil die In Bede stehenden Beriehte schliesslieh doch nur 
»schttabares Mafcerialc geblieben sind, mues hier auf ein niheres 
Eingehen venichtet werden. 

W;is' den Verfasser betrifft, so hat ihn der üci khieistattcr, .«o 
hxuge er .sieb auf dem verkphrsreichen Bodtni dt s Stiueljecki-ns bewegt, 
mit ziemlich leichter Mühe hinget isseu. Je mchi der Berichlei statter sich 
aber dem Sflden nnd dem verkehrsarmen Westen n&bert, je mehr sidi 
inawisehen die Finanslage gAessert hat — desto mdhr wird man 
stutzig; man empfindet, dass Einem der Boden wankt und dass die 
Millionen allznleicht in Fluss g;era{hpn. Am Ziele der Reise Rn«^e- 
laugt, erschrickt man ordentlich über das Endresultat, weiches in 
nachstehender Tabelle ^usammengefasst ist: 





Bcütohondo Wasserstraaso» 


iZinHonla«!: Weiter stii i 


BifOBlIlMlnD 


Lttn^e 


KostoR 


v«f]wiir laeaj 


uro tkm 
1868 


1 voraiugaben \ 




Kilo- 
meter 


Frankou 


Tonnen- 
kUometar | 


Centimes 

i 


Frankeu 




2661 


471,490.000 


1,286.200.000 


1-83 1 


166,660.000 


Rhone ..... 


1604 


123,080.000 


238,0(X1.OOO 


2iyB 


il4,.'jno.ooo 


Oaronoe .... 




1Ö7,46U.U00 


79,500.000 


, 9-90 1 


108,900.000 


Golf T. Gucogne 


439 


4,070.000 


5,900.000 


1 346 ! 


66,000.000 


Charont» n. 8hn» 


551 


25,600.000 


ii,finn,rnxi 


lll'i 


i.ö.tton.ooo 




8192 


238,510.000 


267,000,000 


450 


333,270.(K)0 


lfUKbBa.]!T«fdflee | 


989 


70,000.000 


244,800.000 


1-43 


28,360.000 


ZaaMnuMD . 


111.402 1.090810.000 

1 1 


8.188,000.00« 


8-65 


882,670.000 l 

i 



Zur VerroUstbidigung des von der Commission in Betracht ge- 
sogenen Wasserstrassen^Netses (der Osten und das Flnthgebiet der 

Ströme ist ausj^eschlossen geblieben), welches rnnd eine Milliarde ge- 
kostet, sollten also noch weitere BHS Millionen veransirabt werden, 
welche sich derart unter die einzelnen Flussgehiete vritiieiien, dass, 
während B. das Aulagecapital des Seinebecken.s um um ein Drittel 
erhobt, jenes der Bhone, der Garonne, der Loire mehr als mdoppelt 
wArde. 

NMfMdCmbautMi. Vott den ftagUeheu 833 Millionen entfhllen 637 anf Neubauten, 

das heisst Her.^telhing Ton 2925 km nener Was.serstrassen, und der 
Seat fon 296 Millionen auf Verbesserungen de« bestehenden Netzes. 
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Kechnet man nur aus letzterer Summe die ö°/„igen Zinsen uuü ver- 
tbeilt sie anf den vorhandenen Verkehr, so ergibt »ich, dus die nach 
obiger Tabelle pro offectiTftB Tonnenkilometor bereits 3'55 Centimes 
betragende Zinsenlast sich durcbsdinittlich — wenn keine entspre- 
chende Verkell rssteigerung einträfe — noch um 0*6t), also auf 3 24 Cen- 
times, das ist mehr als P/j Kr. pro TüiituMikilometer, erhöhen würde. 

Welchen Standpunkt nahm die Commission ein, um sich zu 
solchen Vorschlägen bestimmen su lassen? Oer BerlobtecBtatter deutet es 
wiederholt an: den Standpunkt »des illnstren Brissont, dem es 1839 
gelungen ist» für gans Fi'ankrcich ein allgemeines Waaserstrassen- 
Bauproffranmi iuifztistpllcii,- welchem fast ausnahmslos alle 5?eitdem 
zur Ausführung gelangten Projccte entlehnt sind, und auf den sich 
Jedermann gerne bezieht. «Nach einem ereignissreicheu, inhalts- 
»schweren halben Jahrhunderte ihrerseits berufen, unser gesammtes 
»Waaserstrassen-^eta au nntersneben, hftlt es die Commiasioa für anr 
»gezeigt — 80 dunkel anoh die Zukunft erscheint — Alles tn be- 
> zeichnen, wa.s demselben noch felilt, und mit featur Hand ein Ban> 
»pjrogramm zu entwerfen.«*) 

Die Commission selbst hat die von ihr vurget>chiagenen Her- HiiHtivt Drin«iich- 
Stellungen nach Massgabe ihrer grosseren oder geringeren Dringlich- ^''^atn^'^ 
keit In drei Kategorien eingetiieilt, wonaelt sich das oben beseichnete 
Gesammterforderaiss tod 833,570.000 Fr. folgendeimaasea lerlegt: 



Pofiodeo 1 


Vorbosserungs- 
uod Vollviidnng»- 
tantm 


If«ialNHtteo 




1 1 1 

1 


150,370.000 Fr. 


286,000.000 Fr. 


435,370.000 Fr. 


II 


67,500.000 > 


124,000.000 > 


191,600.000 > 


III { 


77,700.000 » 


.128,000.000 > . 


205.700.000 » 


Zusammen . j 

1 


296,570.000 Fr. 


687,000.000 Fr. 


832,570.000 Fr. ; 



Für die erste Periodi' nimmt dit: Commission eine Dauer von 
8, für die zweite und dritte eiut! solche von je 6 Jahren, zusammen 
also eine Banseit von 30 Jabren mehr odor weniger hypolbetisdi in 
Aussicht, und aeigt, dass aolehergestalt und mittelst einer Finana* 
Operation nadht dem Vorbilde des Canals im Osten eine vom Staate 
öO Jahre lang zu zahlende Annuität im Maximalbetrage von 36 Mil- 
lionen Franken genügen würde, um dnu gan/.eii Plan durehzii führen. 

Ganz besonders, gleichi^am im Vorgeluule der spateren i:Jreig« 
nisse, betont dabei die Commission. wiederholt, dass die Beihenfolge der 
einseluen BauausfOhrungen von der Begiemng iw«arM«r festgestellt und 
hemaeh, unbeirrt von jedem fremden Einflüsse, festgehalten werden 
mftsse. Damit war oflenhar gemeint, man dfirfe s. B. die Schleusen 



•) Swh» u. M. Beriebt Mr. 1402, tieimbcekm, «. 7? und 90. 
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der FlQsBe und Ganftle der Bretagne erst dann nach der T^^ie des 
Nordens und Ostens umLatien, wenn rorber die SeUfffahrteverbindttng 
xwisehen der Bretagne und dem Nordosten hergestellt sei. 

Beantragte üm- und Zubauten. 

VcwmhcitiicUuuB Was diese LTiiificirunGf anbelangt, so scheint übrigeus die Ooiu- 

*nVjfm. jniggi0u etwas weit ge gangen zu sein. Nachdem wir gesehou, da.ss 
die dnrcbscbnittlicbe Transportdistanz HO km nicht Übersteigt, gehart 
der Fall, dass ein und dasselbe Fahrzeug ganz Frankreich von Nord 
bis Süd, von der Ostgrenze bis an den Oct»an durchsebiflTe, gewiss in 
dns Gebiet der seltenen Ausnahmen, wo nicht ijnr der reinen Ilypo 
Ihese, der mau nicht Millionen zu opfern braucht. \Vu eiu ausgespro- 
chener Verkehr bereits factisch besteht, da wird man allerdings die 
unterwegs bestehenden Hemmnisse je eher je lieber beseitigen massen. 
So hat mau gewiss Becht, die mitton auf der Hauptiinie von Paris 
uru Ii Lyon gelegenen, eine Wassertiele von nur 125 m und Schleusen 
von nur 33 iii Niit/Iäti^' aufweisenden Canäie des J^oiag und von 
Briare eutsprecheiul uinziibaueu. 

Aber eine handgreifliche (Jebertreibung ist es, wenu mau*) ilbor 
diese Ungleichheiten schrieb und in D eu ts eh ia n d wiederholt: »Dieser 
»Zustand ist geimu derselbe, in dem sich die Eisenbahnen bcfliiden 
»würden, wenn man den Bau in einzelnen kurzen Längen, eine jede 
»mit be so n d f r e r S p u r w ei t e, einer grossen Zahl von Einzoluntfr- 
»nehmeru auvertnuit hätte.« Einmal besteht der grosse liieoitUscIii' 
Unterschied, dass auf der Eisenbahn nicht nur der nor malspur ige 
Wagen nicht auf die Schmalspur abergehen kann, sondern dass auch 
der schmalspurige Wagen von der Normalspur ausgeschlossen 
bleibt, während nirlits im Wege steht, ila^s ein kleines Canalschilf 
auch die grössi ron Stromschleusen benütze. l'iül praktisch ist *iii>s in 
Fuig«i der historischeu Eutwickeiuug der gewöhnliche Fall in Frank- 
reich. So erfolgt z. B. oder erfolgte wenigstens in fiHheren Zeiten der 
Transport der Pflastersteine von Fontainebleau zu Thal nach Parts 
von Alters her in mächtigen Schiften, zu deren Aufnahme die Seine- 
schleuseu mit 12 m lichter Weite erbaut wurden. Daneben circuliren 
abpr aiH'h auf dor Seine die Rmetrigen Scbiflfe des rontml- tmd df^ 
Burgunder Cauals, welche iu den breiten Seiueschleiiseu paarweise 
Platz, finden. Was ist gegen diesen Zustand einzuwenden? 

tfan kann freilich behaupten, die Pflastersteine von Fontainebleau 
würden auch nach Lyon geben, wenn der Burgunder Canal gleichfalls 
12 m breiti> Sdih uHen hätte. Aber zu beweisen dürfte es srliwcr sein, 
dt'tin die Steine könnten ja nufh y^t'/A. wenn dafür ein Bedüilnis» vor- 
haudeu wäre, in den gewöhnlichen französischen Canalsihiffeu (mit 
250 bis 280 t Tri^fähigkeit) ohne Umladung dahin gelangen. 

*) Nieht die Enquüte^otnmiMioii. 
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Wenn man schon eine Vergleichung machen will, so wär» die 
diiü transsOdschen GuialneUes mit dem Lftudstowsen-Netze viel sntref- 

l'ender. Auch auf letzterem können Post- und grosse Frachtwrigfn nur 
auf den Hauptailorn verkchron und doch hat noch Niemand verlaagt, 
dAna alle Viciualwege in lieichsstrassen umgebaut werden. 

Man kann also mit der Massregel der Unificiruug im AUge- ««i»»»!« 
meiuMi «inversUaden sein und sie deoh in gewissen FSllen flberflOsaig 
finden. So insbesondere fQr isolirt gelegmie Canftle oder ZweigoanUe. 

Man hOre, was ein Mitglied der Enqudte-Cominission, Herr 
Gallioher, über diesen Canal von Berry sagt, dessen Schiensen, nnr 

2-70 m breit, 1*50 m tief, 27'75 m lang sind, und dessen Schiffe, 
in Folge Wassermangels meist nur 1*10 m tauchen und nur 64 t 

laden. *) 

^Nichts ist ökonomischer, als die Art der Ziehung dieser kleinen %u«ko*uii »u( 4«m 
»SchiflFe. In den meisten Fallen ist das Schiff Eigenthum seines Führers. 
»Ein Capital tod 12 — löOO Fr. reicht aus zur Anschaffung des Schiffes, 
»seiner Ausrflstung, sowie des Esels, welcher unter der Aufsicht der 
»Frau oder Kinder, ohne jeglichen fremden Beistund, das Schiff zieht. 
»Das Schiff behorlii r«j:L dii' Familie, den Esel, der auf tien Canal- 
>bÖschung»»n «ein Futler .sueht, jiowie etwas Opflügel, das gewisser- 
»masseu von den Anrainern lebt. Eben in Folge ihres kleinen Fassuugs- 
»ranmes sind die Schiffe immer voll beladen, laufen äusserst selten 
»leer und legen in 24 Stunden mindestens 10 km aurttck.« 

Die effectiven Transportkosten, >die niedrigsten in ganz Frank- 
reich«, besiffert der Berichterstatter pro Tonnenkilometer, wie folgt: 
»Eigentliche Zogskosten und Amortisation des 

Schifft'S Ü 919 Ctms. 

»Gewinn lies Schiffers und Assecuranz .... 0 281 » 

»Unvorhergesehenes 0 036 » 

Zusammen . I*!^ Ctras. — 0'50 Kr. 
»Hiean die Wa8Sermauth(Dnrohschnitt Ton 1871 ) 0-264 » 

Gesammte Schiffsfracht • 1 '5 Ctms. — 0*72 Kr. 

»Die Erbreiterung des Oanals von Berry auf die Type der Ca- 

»näle des Nivernais und du Centre wurde von den Qeneralrätheu wieder- 
»holt angerepK aler nachdem, was vor-^liend gesagt wurde, wird man 
»es sich begi ei 11 icherweise zweimal überlegen.« 



*) Ueridtt au die NatiuiuU-Veritanitnluug vuiii 23. Juli 1873, Nr. ld'6\), ühvr 
dU Caan« des Bokea LotiV'Vfim. — Herr Osllicber steht «h OrnndeuiWimim'«- 
Connuaaar der unter der LcitmiL' N'i i fa^itorfi im IW^rry ei'i.iiiirii Ki'ieubelinen bei 
demttollien Im he.tteu Aiidoitken. tÜrrrichon* von Geburt iiiid Civil- Ingeaienr Meines 
ZeiclM:U!<, kcuut Herr Golliclier die iudustriellen BedfirfiiiMe seines engeren Vatm^ 
ludee «nfi Genftveete und miii Urtlien llOnt dem Yerfaner itmioindir Vertnuen 
ein, als es mit «einen «igeaen Wibmehmungen und Erinnerungen vollkommen stinunt. 
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UDKenOKendc Spei- OftUicher kUigt AUF über Eines: Aber die Unzulänglichkeit 

***** BMiy. <lor Speisung, welche in trockenen Jahren ausser der durch den Frost 
lipdin^teu Unterbrechung noch eine zweite im Sommer Yerulaest. 
Diese Unterbrechungen betrugen: 

1870, Sommer und Winter 177 Tage 

1871, dto. 189 > 

1872, im Sommer allein 50 > 

LrfttMuganhigkMi Trotzdem, es mnss das panz fipsondt^rs betont werd^'n, betrug 
dcsCkiiabntiBanry. 

die Circuiation aiil" dem C';iual von IJerry (Hauptarm von Alontltiron 
au die Loire), obwohl der projectirte Zubringer aus dem Alliertiuss 
von Moulins nach Sancoins noch immer nicht ausgefabrt isii 

Im Jahr« 1878 864.800 Tonnen 

. . 1880 389.400 » 

» » 1881 4SG.400 • 

0(19.300 

(ÄmmitvtotuMiitrag, Nicbtsdestoweniger, trotz dieser unerwarteten Leisfcungätahigiteit, 
iMir.>fr.nd .!•««« Commissiott dottCinalTOtt Berry, abgesehen von 10 Millionen 

llir neue l^ieungsteiohe, noch mit 15 weiteren Millionen behufs Ver- 
tiefung und ümbau der Schleusen bedacht und in die erste Kategorie 
der Dringlichkeit versetzt, allerdings in AnhofTnuiig. dass sich in Folge 
dieser Massnahmen der Verkehr verdreifachen wt-rde. In Betreff der 
Berg- und Hüttenproducte, die, wie wir gesehen, last die Hälfte des Ver- 
kehre ausrntchaD, kann der Aufseliwung, weil teehnisoh nnd eommeroiell 
begrenzt, jedenfiiUs kein plOtdidier sein, 
'o«** Trotz ihrer ausgesprochenen Vorliebe für Canäle nach der Nonnal- 

"cmh. type mit 5-20 m Schleusenbr^its und 2 m Wasseniele, tindci amdi 
die Commissio n, nnd ^war aus Anlass des Ourcq-Oanals, Gelegenheit, 
die Leistungsfähigkeit der kleinen (Jaiiule zu bestätigen. Die Schleusen 
des Ourcq-Ciinals sind nur 3*30 m breit und doeh beträgt seine Cir- 
cnlation 268.000 t fttr 1868, 261.000 t ffir 1882. 
Gr..»». .sthiffwiiiiiK-r Auch bei Besprechung der zwischen den Canfilou luid Eiseubahnea 
Nordfrankreichs bestehenden Concurren?. macht die Commission 
einen Gesichtspunkt geltend, welcher iudirect zu Gunsten der kleinen 
Schifte und Ganäle in die Wagschale fülit: »Die Nordbahu transportirt 
»noch heute mehr Kohle, als die coneuriirenden Canftle. Es ist dien 
»begreiflioh. Auf einen Industriellen, der f&r seinen Bedarf eine ganze 
»Schiffsladung zu lie/iehen in der L^e ist, kommen dreissig andere, 
»die nur eine Wagenladung mit einem Ma!e brauchen und nicht Willens 
»sind, einen Vurrath am Lager zu halten. Die Kiseubahn bringt ihnen 
»regelmässig und über Bestellung die kl.eineu Quantitäten, deren sie 
»bedtlrfen, und wird deshalb von ihnen der Wasserstrasse, welche sie 
»mit grossen Lieferungen flberlastet, mgezogen. Far diesen Vorzug 
«sahlen sie der Bahn lieber höhere Preise.« *) 



*) «cUloasbericht Nr. iJ4<4, S, 3Ö. 
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Eine hei votrageude Stelle unter den Verbesserungsbautou bean- ^*i»iwn««i« Vw. 
spracht die CommiBsion Ar die auf 14 '/i HUlionen ▼eraosehltigte Ver-wmi'wn 
tiefung des Fafanrassen der Ünter-Seine auf 3 m Diese ungowöhnlidie 
Tiefe, welche seitdem auf 3*20 fixii t wiinie und in voller Aiisfflhriuig 
begrilFen ist, verdient eioe specielie firläuterung. 

Von Alters her war Rou en, die alte, ehrwürdige Hauptstadt der 
Normandip, mit ihren IflOOOO Einwohnern, der eigentliche Soohafeu 
l'ür das Seinebeckeii und Paris. Dorthin cfflangtfin die nuthiijiMifalls 
gelichterten Seeschiffe unter Benützung der lutb, deren Wirltuug äich 
bis 28 km otwrhalb Bouen erstrebt Dort beginn vnd endete die 
Flussschifffahrt, welche bis sum xweiten Kaiserreich die Sein« so 
-/äenilich in ihrem schlechten Naturzustande fand. Erst settErAodnng 
dt r litweplichcn Wehre war man bemObt, zwischen Ronen und Paris 
eino Wassertiefe von 1*60 m zu sichern, die aber auch noch im Jahre 
l^>üö ütellen\vt'isi' nur MO m betragen haben soW. 

Seinen Höheujmnkt erreichte der Hafen von Konen wohl im .laliie 
1843 durch die Eröffnung der Eisenbahn tou Paris nach Koucn, welcher 
jedoch schon 1847 die Yoilendung der Strecke Bouen-Le Harre folgte. 
Von diesem Momente an hob sich das damals keine 30.000 Sin- 
wohner zählende Havre {haHmtr, Flnthhafen)J^ganz erstaunlich nnd die 
Öeineschifftahrt fand sich ilun^h ilie Kisenbahn-Concurrcnz ernstlich 
bedroht. Es wurde dpshalb durch Decret vom 11. Augfvist 186R ein 
weiterer Credit von d'/« Millionen eröffnet, um ein Fahrwasser von 
2 m Tiefe henusteUen. Diese Arbeit, dnroh die Eriegsereignisse' untere 
brechen, war aur Zeit der Eiiqn6te noch nicht vollendet. 

Aber nicht nur Honen und Havre, deren Bevölkerung sich bereits »„• dr^. s^..,, ..se«- 
1881 gleichsteUte (106.000 Einwohner), ringen um den Besitz ^^^'^'^'^^'^ 
Umschlages zwischen der Seeschifffahrt und der Eisenbahn oderFluss- 
schifTfahrt; auch Paris möchte Seeliafen'_ werden. Der Vorschlag dazu 
stammt aus der Zeit des grossen Canalbanes von 1S22 und seitdem 
ist »taris port de nier!' ein populäres Schlagwort geblieben, zumal die 
Stadt Paris von Alters her ein Schifi als Stadtwappen führt. Der 
Wunsch der Hauptstadt ist b^prleiflich. Hat doch auch die Stadt 
Manch es ter in diesen Tagen 5 Millionen Pfnnd gezeichnet, um sich 
für die grCssten Seeschift'e zugänglich zu machen. Freilich ist der 
Wunsch der Pariser leichter v.u erliliuen als zu befriedigen. Der Vor- 
schlag, durch blosse, Baggeruug der Seine, die in Folge ihrer Windungen 
von Paris nach Konen 235, von Ronen', nach Havre 129 km lang ist 
und in Fnris eine Heereshohe von 38 m erreicht, darfte kaum emst lu 
nehmen sein. 

Sei dem, wie ihm iwolle, der Wettbeweib der drei Stftdte um 
den Seine -Seehafen besteht, und Alles, was an Ounsten der einen 
geschieht, errogt natürlich den Missmutii der beiden anderen. 
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Der angciiomniciiL' Tiofjjanp von 3*20 m ist im (Ii und*« eine 
Laibe Ma^i^iegel, die auf die Ü&mi wohl Niemand befriedigfu wird. 
Die Commissiou liess sieb zu dem Antrage eiufäch durch die Erwägung 
bestimmen, dass der Tiefgang Ten 3 m nur um 7 Millionen Franken 
melir koste, als der Tiefgang von 2 m, und dass dieses Opfer niebt 
zu gross sei, um leichten KfistenMirern den Zugang sur Hauptstadt 
zu eröffnen. 



Beantragte Noubauten. 

Geaidih^iriti« d«r Wäs uunmehr die Anträge betreA'end Neubauten anbelangt, 80 

ist die Commissiou dabei von zweiHauptgcsichtsptinkten ausgeganjjfn, 
nämlich: 1. dt?r Absicht, alle bereits vorb;initL'iuu ('analnetz»» unter 
sich zu Terbioden; 2. you der Kücksicbt auf die Uoneurrenz mit den 
Eisenbahnen* 

Feht^ixu Y.rt II. Jq Betreff des ersten Punktes wird nach dem im gesehiehtlichen 

''Thif T i r"^ -" Theile Gesagten violleicht die Frage auf^'eworfen werden, ob denn 
die g'ewünschte Verbimiun^' der verschiedenen Flussbecken nicht schon 
längst bestehe? Nun! Theoretisch, d. b. aach der Landkarte allei- 
dings, factisch aber utcht, weil die scheinbaren Uauptaderu, die Khoue 
und die^Loire, gerade in ihrem unteren Laufe, entere zwischen Lyon 
und Arles, letstere ron Orleans bis Nantes, alle Yersui^e der Kunst, 
eine regelmässige Schifffahrt benmsteUen, zu Schanden gemacht oder 
zum Voraus entmuthigt haben. Hierzu kommt, dass die vier kleineu 
Wasserstrassen-Netze des Adour (Bayonne), der (Jbarente ■ Kochefort), 
der Sevre nionaiae (La Hochelie), sowie endlich des Cotentin (Cher- 
bou:^) bis jetst allerdings jeder Verbindung unter sich sowohl als mit 
dem grossen Binnenschifffahrte-Netae entbehren. 

In Betreff des zweiten Punktes, der Concurrens mit den Bahnen, 
£i»c«i»iiiu«u. j^^j Conuiiission ibro Anschaiinngen eindringlich und wiederholt 
auseinauderge.se.tzt. Zu deren richti<^em Verstäiiduiss muss hior in 
Erinnerung gebracht werden, dass die zuerst im Jahre lö48 von »den 
Rothen« begehrte und später, im Jahre 1870, wieder auf die Tages- 
ordnung gebrachte EisenbahuTerstaatliehnng zur Zeit der Enquite- 
Coinmission durchaus nicht ernst genommen wurde, dass ihr ins- 
l)esoud«^re die Minister und Vertretungskörper, sowie di«^ Handels- 
kammern, aus Gründen, die hier unerörtert. bleiben köuueu, damals 
abhold waren. 

Der Scblussbericht der Commisaion entwickelt im Einklang mit 
einer sehr verbreiteten Anschauung, dass gegen das Monopol der 
Eisenbahngesellschaften in der Eirichtunir von Parallelbnluen nichts 
auszurichten sei, weil ein schlicssliclus Einverstfindniss unausbleiblich 
wäre und durch den Doppelbetrieb nur die Unkosten vermehrt würden ; 
dass die Errichtung von parallelen Canäleu, wenn ihr Verkehr Irei- 
gegobeu sei, viel wohlth&tigere Wirkungen habe, einestheils, weil die 
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Cuu.ii>' ^ich uur der Masseagüter bemächtigen, welche, wenu billig 
gefahren, den Bahnen mehr Unlust als Gewinn bereiten und bisjetst 
auch den einzigen Anlasa zu begründeten Klagen seitens des Pobli- 

i-uius boten; anderntheils, weil ein Einmstäudniss zwisrlicn den 
BabnTerwalt linken nn<) den unzähligen eittxelnen Schiffern der Natur 
der Sache nafli ausgeschlossen sei. 

An uudi-iein Orte*) bemerkt die Commission, dass der verhält* 
nisamässig geringe Verkehr auf dem Marneflasse Ton den Transport- 
unternehmern der ferfrOhten Einhebung der Wassermauth, Ton den 
SchiHsleuten dem noch uDgenügenden Fahrwasser zugeschrieben werde, 
und fügt l oi : »Dnr wahre (i rund ist vielleicht in der zu spät «ntor- 
»nommeneu Oauali^imng des Flusses zu suchen, welche der üstbahu- 
»Ciesellschaft Zeit gelassen hat, sich des Verkehrs zu bemächtigen. 
»Es wird eines hetssen Kampfes bedflrfen, um ihr doiselben wieder zu 
»entreissen. Wenn sich gewisse HandelssQge einmal eingelebt haben, 
»so sind sie viel schwerer umzugestalten, als man es glauben sollte. c — 
Immer kehrt dnr i oiietirrenzj^edanke wieder. In dem?ell>eii Ik'iii lit« 
heisst es:**) >Man muss deu (Jcwinu. wpichen das Land uus seiueu 
»Wasserstrassen zieht, weniger nach den vuu ibueu wirklich ti'anspor- 
»tirten Massen benrtheilen, als nach deujenigen Transporte», die ihnen 
»zwar entgangen sind, für deren niedrige Tarifirung auf der Bisenbahn 
»sie aber massgebend waren.« 

Ueber die Vereinigring der Canäle und Eisenbahnen des Südens 
in der Baad eiüundderselliLii Oesellschaft wird die Commission ge- 
radezu unwirsch und meint: »Su lauge dieser Fehler nicht gut ge- 
»maeht wird, ii^t es ganz flberflQäsig, an Verbesserungen oder Neubauten 
»auf den in Bede stehenden ooncedirten Ganftlen oder anf deren Neben- 
»linien zu denken; ^igm die übermässigen Tarife der Concessiouäre 
»würde keine Verbesserung Stand halten.« — In der That enthalt sich 
die soDst ni<'ht karge Commission jedes Antrages in Betrefl' von Neu- 
bauten in jeuer liegion! 

Die in ihrem Sdilnssberlehte als dringticfa bexeiehnelen und als zud««)»* \mtt- 



in erster Linie auszufahrenden Nenbauten sind: -w. vu. 



! II LSnge Mnlhniass- 

' Vurtfescblagcu« Cauäle erster Kategorie !1 .. .. l^'^*'" Kowteu^ 

iiK«ometer< 



A. Vcrbinduiip ilrr Otsr mit <\cv Aisne '»Icr ft-jt-iitlicli 
i dm Cauala ät. (juentiu mit dem .Vixiiu-Maruo-C'aual \. 48 t 14 
I B, VerbiiidaDgdeilf«ni«-SeiteuoiiMl«»H denCiuillen »{ r 
von Uiirgiiud und Uriure, von YHiy-tc-FnutfOlt fllMir 
Ttoyt» nach Houturgis Ii löö^ 2Ö-5 

a«F5 



UelMrtfag . II 816 j 



*) T;rru'!it l-]02, .Seinvheckeil, K 8B. 
♦♦) liericLt 1402, S. «ü. 
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Uebertrjig . J 216 

' <* mMm-Swtoncwuil wu Lyon luch Arin !| 000 

/>. C'anal vou lUnw imcli Marseille 

£. Vfrblndiing des Caiials von OHenn.s mit dem Loir, 
dvr SarÜiu, der Mayenue uud der VUaiiie, Uber 
Orfeaua, VcndOnie, In Fltebe, Stigti «.Cfaftteattbrimid 

mit Alizweirrnii^' ^ oli Clifitriin du I,i'ir iincli Totm^i 
F. Verbiuduug des Canals vou Berry mit der Unter- ' 
! Loir», von 9t Aramd Uber Chtosannix und Chit- [ 

ttilleraut iiacli ClialoimeH 

<r. (.'anal von Bordeaux nach Kayonnv dun-li dah 
Harauiiiu 



35 



368 
44 



314 



Ä16 



MutbmaiiB- ' 

lielie KoKton 

Milliunvti 
Franken 

90 
9*5 



41 
8 



9i 



Tüf. VII. 



J. Olm -Aisiif- 



Alle di«ee OmÜ» antw Kategorie, welche im YorsteheDden xiir 
leichteren Orientirung, so weit thunlich, durch die nftdistgelegenen 
grl^sseren Stftdte bezeichnet wurden, sowio die doi zweiten und dritten 
Kategorie anweböienden, hier nicht aufgezählten Projectc, zn^ammou 
2925 km neuer Wasserstrassen, sind in der dem Schlussberichte dt;r 
Coinmiäsion beigegebeueu Karte ruih eingetragen, und man begreift 
wchl, dass ihr Anblick die Lfistemheit des Auslnndes erregen konnte. 
Der Leser dürfte aber einverstanden sein, wenn die nUieren Er- 
Iftnternngen hier anf die Linien Ä—O beschränkt bleiben. 

Der Seheitelcanal A liegt auf dem schon jetzit 540.000 t starken 
Verkehrswege von den französischen Kohlengruben nadi t"hülons-sur- 
Marne, schneidet den 58 km betratronden t^mwocf von Chauiiy über 
(.'ompiegue und Soissons ab und vermeidet zugleich die, vieleu Klagen 
ausgesetzte SchiilTabrt auf der canalisirtca Aisne zwischeo Compiegue 
und der UHndung des Aisne-Marne-Oanals. 

Der vier Scheitel überschreitende Gflrteleanai B setst den Osten 

Frankreichs in directe Verliiiidung mit Orleans und Nantes, unter 
Vermeidung des beträchtlichen Umweges Uber Paris uud Fontaiuebloau. 

Der Rhone-Seitencanal C ersetzt das Rhon-du tt. dessen uiLss- 
lieber Znstand die Frachten-Circulation bisher auf keine 200.000 t 
kommen iiess. 

i>. I^udl von Uuuc Der bereits auf dem linken Khone>Ufer zwischen Arles und Bouc 
bestehende, bi^ jetzt aber nur 85.400 t führende Seitenoanal erfOilt 
seinen Zweck hQdbiet mvollkemmen, so lange er Ins offene Meer 
mOndet, wo Canalsebiife ohn« rrr'.>.>«it' Opfalu- ihren Weg nach Mar- 
seille und rtV« m-«a nicht fortseta&en ilönoen. Damm die Verlängerung 
D You Bouc bis Marüeiiie. 



n. GDrldnual, 



llbuna^itvii- 
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Der vior seeuBdftre Wassersoheiden AberBOhreitesde Gaoal E er- J^;^^^'^''l^^'^'f"^ 

set/.t die unwirthliehe, nur 7000 t führende Loire auf ihrem rechten 
Ufer und Tcrbiodet die factiscb isolirte Seestadt Nantes uad das See- 
Arsenal Rrcst mit l*aris und dem übrigen Frankreich. 

Der Caual E eisctzt gleichtalis die IMve auf ihrem linken Ufer ^^"1^^^^ 
und öffnet den Kohlengruben und Eisenwerken des üerry einen Al>- 
satxveg nach Naites, erentttell nadi Bordeaux. 

Der Ganal 0 endlich schafft der Bahn Bordeaax-Bayonne mwj'-^l'^^ 
Cononrrenx, verbindet den Adour -mit der Garonne und entwSasert 
mittelst einer nur 18 m Uber dem Meere gelegenen, tS6 km hmgea 
Haltunf^, die hinter dem Dflnenrande sumpfende, grosse gasconner 

Heide (grandef landes). 

Dass alle iliese Linien dem von der Commission aufg'estellteu iwtik^diwr Ao- 
Prograuini mm Theilü glücklich entsprechen, liegt ausser Zweifel. 
Weniger klar, ja sogar bedenklich eraeheint aber die Frage« ob sie 
sieh auch eines dem finanuellen Opfer autspreohenden Verkehrs — 
(von Rentabilität ist ja überhaupt nicht die Rede!) — su erfreuen 
haben wfndeu. »Eine Linie von Hfiningen (am Ober-Rhein) nach Bor- 
deaux« mochte xur Zeit Brisäou'ä, der von Eisenbahnen keine Ahnung 
hatte, ihre Bedeutung haben, aber heute, wo die Wasserstrassen an- 
erkaoBler Weise nur anf Bbssentransporte angeviesen sind, ist ihre 
Lebenssone susammengeschrampft, sind ihre Vorbedingungen nur noch 
in einsetnen Belationen vorhanden. Sagt doch die Commission selbst:*) 

• Les matih'es qui comtlifuefit la rlkntNe dss canaux ne se creetU pas ä 
»volonU! (Die Stott'e, welche den Schiffsverkehr bilden, lassen sich 
»nicht willkürlich erschaffen.) Nichts beweist, dass im Cotentiu neu 
»ansnlegende Wasserstrassen mehr bentttit wflrden, als die dort be- 
»stehondea. Schon jetzt oder in naher Zukunft ist die Halbinsel in 
»allen Richtungen von Eiseuhahuen du ichschnitten und die Landes- 
»product« (Getreide, Oel, Vieh) können deren höhere Tarife füglich 
»zahlen .... Es ist begreiflich, dass man vor Eibauuug der Eisen- 
»bahnen darauf Bedacht genommen, das See- Arsenal Cherbourg mittelst 
»Binnenschifffiahrt sn Tosorgen, idter die Eisenbahn entspricht jetst 
»allen Anforderungen und gestattet, rasch und wohlfeil Manrisehaft, 
•Munition und Kriegsmaterial dahin zu Jjefördern. Ein Caual winde 
»keine weiteren Dienste leisten und wahrscheinlich sehr wenig benüt^t 
»werden.« 

Sollte, was für das Ooteutin und Cherbourg richtig ist, nicht 
auch im weitbren Kreise, s. B. f&r Brest gelten ? Damm dttrfte anch 
der Canal von Nantes nach Brest heute sehirerKch mehr gebaut «erden, 
und der projectirte Canal von der Loire nach Bordeaux kaum gerecht- 
fertigt sein, zumal die Land- und Seekriege in unserer Zeit ja nur 

*) Nr. 2417, MlUivUe, ». lÄ— 18. 
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fOA kiin«r Dauer sind und der anterbroelieit« Seeweg alsdann um so 
eher durch die EiseDbahoen ersetzt werden kana, als eine kleine Preis- 

difFeren« in Kriegszeitcu nkht iii di»^ Wagschale fallt und man keinen 
Anstand nimmt, einen Tlieil des ohn« dies abnehmenden (JiYÜverkehrs 
uOthigeufalls einzustellen. Zu Kriegszwecken wird eine zweite Eisen- 
bahn mehr leisten, als ein vielleioht gerade eingefrorener Paraltel-Canal. 



klnpfr» 



Die poliliflch« nndifinuisieUe Lage während und 
nach der BnqnMe. 

Die Anträge einer Enquete-Oommission mogeu noch so wohl 
erwogen sein; um fäah lA Thatsaohea umsiisetseH, bedttrfen sie der 
ministeriellen If itwirkung, und dasu waren im Torli^enden Falle die 

politischt'ii Vinhältnisse nicht günstiger, als dif finanziellen. Während 
die Coramission tagte, erfolgte der Kiicktiitt Thiei .s' von der Pr.isidciit- 
schalt dor Republik (24. Mai 1^73 1 und .sodaim eine ro_valisUMdiL' 
Bewegung, welcher durch die Errichtung des Septennats zu Gunalen des 
Marschalls Hao-Mahon (19. NoTember 1878} ein Ziel geaetxt wurde. 
Die Yerfassnngskftmpfe dauerten aber fort bis xu den constituirenden 
Oesetaen vom 16. Juli 1875, auf Grund deren sich die National- 
Versamminnjj am 31. December IS'?.') auflöste. Mit der Bildung: des 
Ministeriums Dufaure — Finanzmini.ster I/'on Say, IJautonrainister 
Christophle — (9. März 1876) schienen sich zwar die Zustände m 
eonsdidiren, xumal aueh die Flnanslage sich merklieh gebessert hatte. 
Die Budget-Commission, damals Ton Gambetta prilsidirt, liess sieh 
bewegen, die Dotation für die Staat.sbautiMi pro 1877 merklieh XU 
erhöhen und den Mehrbetrag in ein ad huc i iötHu tf ^ Extraoniinarium 
r.»iraoru.uariui..^ einzustellen, das durch ein eigenes AnUdicn in Form von Ohiis^utiouen 
mit SOjähi'iger Amortisation bedeckt werden sollte. Das Fiiiauzgesetv; 
erschien am 20. December 1876» aber nicht mehr mit der Unterschrift 
Dnfiinre's, der, des Clericalismns' angektogt, seine Entlassung genommen 
und durch .Tules Simon als Ministerpräsident ersetzt worden war. Die 
Finanz- nnd Hautenmini.ster waren wohl im Amto f:oblitd)en, aber auf 
wie lange? Am IG. Mai 1877 verdrängte sie d;i-; sogenannte Kampf- 
ministerium: Herzog von Broglie Präsident, Caiihuix Finanzen, Paris 
Staatsbanten. Die Deputirtenkammer wuiiie aufgelöst, Thiers starb 
am 4. September und Gambetta verkttndete: »Marschall Mae Mähen 
mfifisc sich mumeUrc oh sc dhneUre.* 

I)as waivn kt-inp Zeiten ruhiger Arbeit, des »'i?idint<Mi vo!k?- 
wirtli.-cljalilidifü Aul < luvunge.s ! Ihr Spiegelbild üudet man natürlich 
in dem Staatähaushalie jeuer Periode. 
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«tnn«n 
in den Jjüiran .... 



nach d«m Fin«nB-0«ntM vom 



Wass«rslniM«n* 



I BttdgetmlHrig« €?redit» für Waner-jn- MUn: 20. !><><•. 2». i>ec'&. Ami. s. An«, n. Der/ 

UM I imi I um j iSM i 

\ 1 i 



1878 



1872 , 1878 i 1874 i 1876 | 1876 j 1877 | 



in Hillümm Fntnkan 



Im Ordineriam. 
IjmÜBntlo Arsten: 

rinssc , 

üaniile 



I ! 



I 



AiWMronlentliehe Arbeiten: 



4-8 
4-B 



4-8 
48 



I Vcrbesf.ening.lcr ) -^'"«^- • ■ [, 
ROrkeMltM von > 



: Verbcsseriiiig und 
Haratallimg vwa 



I 



CnaMen 



68 68 



2-7 27 



4-8 
4-8 



ü-8 



2-7 



4-8 
4-8 



Ö-8 
2-7 



4-8 1 50 
4-8 > ö-U 



7-» (v84() 
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3-(» H8r>n 

0 075 



iH 1 la-i 191 ; la-i ao i .2201 



Im i; X I l aonlin.'iri «in; |^ 

Ii 

' V«rbe8Mcning von Flttsfien . . . |i 
Ilentellttnp nnd Yerbmuerauir von ^ 

ChniUen : 

\ Zn.smiinion im Or)1li))ir!iiin niul 
! iiu £xirai>nlii)nriiuii . 



!l2-3 

I 
I 

i 2-Ö 



191 ly 1 

!l ; 



I 



191 I 191 : 201 37-71 i 

I i 



Zu vor>t(>lipntien Ziffpra ist zu bemerken. das3 sie sich aus- 
sfhlief?<?Ii('li auf clgeutlicln' Bauan«!af»pn hpzipheu und dass in ander- 
weitigen Ansützea Vorsorge getrüHeu i^it: für das Corps des PoiUjs et 
«ftaNwiM, dessen Ingenieure und «tftndiges Hilfspersonal, die Schtensen- 
nnd BrfickenwAcbter, Hafenmeister n. s. w. 

Was die Verwendung der Odder für ansserordenttiche Arbeiten 
aabdangt, so vertbeilen sie sidi unter eine betrAebtliche Ansahl Ton 

Flüssen und (Janälen, mehr oder weniger unter Bertteksiehtignng der 
Commissiunsanträge. ünUr Jen Canalarbeiten waren noch mehrere 
von der kaiserlichen Regierung begonnene, üuter den Flössen mag 
die Canalisirung der Sohne besonders erwähnt werden. Aber das Haupt- 
gewidit fiel auf die Bhone, die Unter- nnd Ober^ine, die Yonne, 
auf weleben xnsammen in seohs Jabren mnd 00 Hillionen Franes ver- 
ausgabt werden wollten, 90 Millionen, welche den AnJa^s gaben zur 
Erricbtmiji; des Extraordinariums, das sich nur dur Ii pigt narti^'e Be- 
deckung, nicht durch seine Bestimmung vom Ordinarium unterscheidet. 

Die Erhöhung des Budgets 1>*76 war durch Sturm- und ITeber- 
sobwemmungsscbftden in den Jahren 187d und 1876 reraulasst. 
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wu*. ^ ^ Benthniig des Badgvt« 1877 fiel eine BemerkuDg» die 

wohl verdient, luer verzeichnet zu werden, weil sie die Leichtigkeit 
erklärt, mit der sich die radicalen Elemente zur grenxcnlnsen Erhöhung 
des Staatsbaiitpn-BitdfjL't'j t'iitsehlicssf»n. Ein frflherör Mitiiäter*) h;ibe 
das Staatsbauteu^Üudget mit iiecht das »Budget der Armen< geaaout; 
sehon jeUt, in Folge des wiedererwaehenden Unternebnrangsgeistes, 
stAnden die ArbeitstQlme nieht unr in Pnris, sondern in gsnz Frankreich 
höher als je! Darüber müsse sieb jeder Patriot freuen! »Wenn wir 
»die Hoffnnngpn dftr nteder^oworfenen Parteien grQndlich (d touf jumaui) 
»zerstören wollen, so können «ii das nicht besser erreichen, ab indem 
»wir der nationalen Arbeit einen kräftigen Impuls geben.« 



lO. Capitel. 

Herrn von Freycinet's Programm. 

1877—1870. 

Ankündigung und Vorbereitung. 

Bouchan <ic« PrSHi- Gamttctta hatte Kecht behalten: der Ausfall der Wahlen ver- 
scheuchte das Ministerium^Broglie und der Marschall-Präsident musste 
sich nnterwerfeD. Am 14. Deeember 1877 eraehien ein Hinistertnm 
der Tersöbnnng, Dnfaure tn der Spitze, L^on Say Finansminister, 
Frey einet Bauteuminister, . . . und verlas in beiden Häusern eine 
Botschaft des Präsidenten der Republik, in der es hiess: >Dfis Ende 
»der Krise werde der Beginn sein einer Aera de-? Wohl.slaudes . , . 
»Frankreich werde sich, wie immer, wieder erholen durch Arbeit, Spar- 
»samkeit nnd seine Liebe rar wahren Ordnung nnd Freiheit.« 

Am 2. Jflnner 1878 erklärte Herr von Freyeinet in einem Be- 
richte an den Marschall-Präsidenten: die Regierung habe am 14. De- 
cemlier die ziemlich deutliche Verpflichtung übernommen, den Staat?- 
lianten einen niüclitigen Impuls zu geben. Es seien noch lO.UOU km, 
mit iubegrift bereits concedirter Linien noch 16.000 km Eisenbahnen 
zu bauen nnd dun snm Durchschnittspreise von 200.000 Fr., rund 
3 Milliarden erforderlich. Das dermalen 21.000 km messende Betriebs- 
netz werde dann 37.000 km betragen. 

Die schliesslich hoantragte Ernennung sogpuanntpv regionaler, 
vorwipgend an? Generai-lnspectoren des Ponia et rhau^ste.H besteheniler 
Commissiuneu, zur regiousweiäeii Begutachtung des festzustellenden 
Linien-Programms, erfolgte sofort. 

*) Oboe Zweifel «1er lH48er itautenininifiter LacroiiM'. 
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10. C»p. Herrn von Freyclael s Programm. gl 

In eiuem xweiten fierichte an deo Frlsidentea, Tom 16. JftDner w^' r'*r»>»M>n- 
187S,*) b«anlnigte der Minister, dieselben Cemmissioueu auch mit der 

Ausarbeitung eine? analogeu Programms für dit^ Wiisstn Strassen zu 
botrauen, und skizzirte dessen Umiiss folgeuderinasspu: Id.ooo km 
bestellende Wasserstrassen seien umzunandelo, 2000 bis 2Ö0O km 
neue hinzuznfftgen. 

»Den WiU»erstraB8ett,c heisst es, »gehören die schweren, gering- 
• wci thigeu Güter, die nur anbedeutt ude Trausportkosten rertragen, 
>die den Bahnen nur illtisorisThou ({ewiiiii fielen unil ilies;elbeu mehr 
> überlasten, als zu nähren vermögen. Die Wasserstrassen t i füllen noch 
»eine andere Bestimmung. Durch ihr blosses Vorhandensein massigen 
>and besehrSnkeu sie die Fraehtsfttie für jene Qflter, welche die Eisea- 
»bahn vonsiehen; sie sind für die Bahn-Concessionire eine Warnung, 
»diejenige Grenze nicht zu ilberschreitou, jenseits welcher d* r Hamli l 
»nicht anstehen würde, die Raschbeit des Trausportes seiner W'ohlfcü- 
*heit zu opfern. In dieser Beziehung sind die Wassersfrassen viel 
»wirksamer, als Concurrenzbahnen, indem letztere, gerade weil sie 
»mifc gteidien Walfen kämpfen, sich sehliessUeli immer lieber ver- 
» gleichen, als gegenseitig stu Grunde richten, während der Wasser- und der 
»Schienenweg sich den jedem vün beiden naturgemäss zukommenden 
> Verkehr aneignen. — I<'li lüri lite nicht, von den Thatsachon liifjen- 
»gcstraft zu werden, wenn ich mir die Vcrsichernnt^ ei lauln', der Be- 
itrag von 1 Milliarde, zu drei Vierteln für die Biunen-Wasserstra!>seu 
»und ebem Viertel fBr die Seehäfen, werde nicht flberaehritten werden.« 

Nach dem Original-Programme des Ministers v. Frejeinet 
waren also 3 Milliarden fQr die Eisenbahnen, 1 Milliarde fftr die 
Schiff&hrt, losammen 4 Milliarden in Ausgeht genommen. 

Einen ersten Angrifl' hatte es in der Kammersitzuug vom AnfwJiiuiinin de« 
2?^. Jänner 1878 zu bestehen, in welcher der Deputirte Laroche- ''"'b«^'""'"*- 
Jüiibert den btaiidpuiikt vertrnt, alle binCortan noch auf Wasser- 
strassen zu verwendeuüuu (ieldei seien buchstäblich ins Wasser ge- 
worfen. Eine ernstere Anfechtung widerführ dem Programme im 
Senate (7. Mai) seitens des frUheren Minister^Präsidenten Büffet. 
Anstatt hunderte von Millionen alljährlich auf Neubauten von zweifel- 
hafte! Kentabilttät zu verwenden, wäre liess^r, noch zehn Jahre 
lang fortzulahren, aus dem Steuerertiiigni-sr 1 Iiis 2 Milliarden rnn 
den Kriegsschulden zu tilgen. Mau rechne immer luit dem »tetig zu- 
nehmenden Ertrage der Steuern, aber um alle Hilfäi|uellen sam Vor- 
aus SU engaglren, »habt Ihr denn einen Pact mit der Vorsehung 
geschlossen?« — »Einen Pact freilich nicht,« erwiderte Herr v. Frey- 
cinet. »aber wir vcrtianen auf eine Entlohnung ehrlicher Arbeit;" — 
400 Millionen für ailjährlicüo Bauten scheinen ihm nicht viel, »um 

*) Journal >>ttii iel v^ui 3. und IB. Jciuiur 1878. — Der nnUbortniSIiebe Stjrl 

dic9e> l>nruut™to> ust In (k r rdicrxettang uiclit SU emielMa. 

Nüi'UlinK- ßiv Was»er!ilri»;*seii-l'"ri«<«. 6 
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den Ai'beitsilurst des Landes nach siebenjährigiMii Hader 7.11 .siillou.« 
Diese Anschauung entsprach offenbar der allgi im Xi ignng. die 
Schlcusf»n der Frei<i[(»1)ig;kf»it immer weiter 7.ti ritliicii : liiMiii der Finauz- 
uiiuister inusste den PopuliuitrushuHuhwrn in der Depuiau-uiiiiimjier 
(14. Mftne) in Eriniierong bringen, dass es nicht aogebe, grostsartige 
SUatsbftvten aaranfUliren und gleichseitig die Steuern 
herabsuseicen! 

AnoriwirWs Am 11. Jttui 1878 erfolgte das Gesets, betreffend die Emission 

einer neuen Benteniorte, rmf» amw^moMt benannt nnd den im ganxen 
Lande beliebten 3%igon Eisonbaihn-Obligationeu nachgebildet. Damit 
waren die Geldmittel ilür die beroretehenden Bauten geschaffen! 

romuHrutig ri.* Indoss hatten die liegional-Coramissionen so wacker gearbeitet, 

daüs drei, die legislative Formuliruii^' d- s grossen Bauprojrramras be- 
Kwecltende GesetxesentwUrte nacli einander eingebracht werden konnten. 



Oesetoe. betreffend die Etsenbalmeii und die SeehSfea. 

Ew-fnbtto. Am frühesten eingebracht (4. Juni 1878) und am früli -U-ii 

erledigt wurde das Gesetz vom 17. Juli 1879, betrelleud die Initiia- 
triüuliruQg {Classemeni) der Eisenbahnen. Nicht weniger als 181 uvuu 
Linien sind darin aufgeiftblt! Ueber die Längen und Kosten schweigt 
das Gesets, aber man flOsterte bereits Ton 4 bis 5 Milliarden. 

EndKfaiekmi Oer Dgj. grösste Theil dieser fast ausnahmslos in die gcsellsvLulL- 

ImcnloMMica 

EiMBtaira««. liehen Bahnnetze eingekeilten Linien seilte aus Staatsmitteln gebaut 
werden. Die Entscheidung Ober die Art und Weise ihrer Betriebs- 

führuug blieb vorbehalten und erfolgte erst nach der im Staals- 
.-ehatze eiiuiptretenfii Kliln'. durch Gesetz vom 20. November 1883. 
Nach letzterem haben die grossen Gesellschafteu den Hau der Linien 
weiterzuführen und fast die gesammlcu Geldmittel dazu vor^u- 
strechon; sie Übernehmen den Betrieb auf ihre eigene Gefahr und 
Kosten, aber der Staat hat jeder Gesellschaft alljährlich die gesammten 
La^;ten zu ersetzten, die ihr aus den von ihr (zur HauToliendung für 
Rechnung des Staates) contrahirten Schulden faciisTh orwacltM'n. T^nd 
da der auf den neuen Linien drohende Uetriel»siiu:?L>-ii-Al>gaug dt-n 
Keinertrag der alten Netze gefährden Icönnte, so musste der Staat 
obendrein gewisse Minimal-Dividenden garantiren. 

&niiart.|(.i'r«gi^.i.n4i- Das Gesetsi, betrelleud die Soeiiuleii, , wurde am 28. Juli 1870 
ocKii. perfeet und umfasst nicht_wen>ger als 75 Seehäfen I Auch hier kann 
man sich des Eindruckes nicht* erwehren, dass dem Principe der 
EgtäUti der Gleichberechtigung, allstt weitgehende Zugestandnisse ge- 
macht wurden, dass das Interesse des Ganzen jenem der Xheile cum 
Opfer fiel. 
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Qeaetz, betraifeud die Wasserstraasen. 

Eingebraeht am 4. November 1878, kam daa Oesets Aber die 
Wassers tiasseD in letzter Linie m Stande. Die tedmischeD Rpgioaal- '"«»•"^i'«^'^ 

Coinmissionon mflssen an den yon der Enquete-Commission gestelltea 
Anträgen viel gemäkelt haben, denn in die Regierungsrorlage ist von 
den beantragten Linien der Euquete-Comniission eigentlich nur der 
Oise-Aisne-Cuual (^1) übergegangen. Der lihone-äeitencanal (C) soll 
diireh die Verbesserung des Strombettes ersetst werden. Die Linie D 
ist wegen ungenügender Vorarbeiten verschoben. Die beiden mit der 
Loire parallel geführten Canäle E und F sind durch einen einzigen 
Loire-Seitencanal ersetzt. Die Canäle B und Q endlich sind einfach 
übergangen. 

Dagegen erscheint schon in der Kegierungbvorlage eine ganze 
Reihe neuer Frojecte, welche in ihrer parlamentarischen Behandlung 
in den Gommissionen und Subcommissionen keine neue Einbusse, 
sondern nur neue Zttthaten erleidet. Wir mflssen uns auf die wesent- 
lichsten Citate aus den umfiingreichen Acton beschranken und 
schicken denselben, der leichteren Uebersicht halber, den Wortlaut 
des schliesslich 2u Stande gekommenen Gesetzes voraus. 

Gesetz vom n. Aiigu^i 1Ö79, 
betreflend dii' Imiualriculiruug uud Verbesserung der Waiiciütrasseu. 

Art. L Die Wasserst ra?.«^(>n rlps Landes wcnlcii je nach ihrer 
WichtigbMt in zw^i ('lassen eiugetheilt, und zwar: 

1. ilaupt-\Vasserätra.s?pn dhnc'i prfnn'paff.'f), 

2. Nfbon-Wasserstrassen (iujnes srcomlfdreij. 

Krstere sind vom Staate zu verwalten; letviten« können ntit uder 
ohne Staatssabveution, auf eine bestimmte Zeit, Gi'uosseuichafteu 
oder PriTaten conoedirt werden. 

Art. II. Die Haupt -Wasserstrassen sollen mindestens nach- 
stehende Dimensionen haben: 

« Wassertiefe 2 00 m 

Lichte Breite der Schleusen 6*20 * 

Länge il- r f^chlmifon zwi^dicn dt r Sohne der Fall- 

mauer und dem l'.ilzr der uutereu Thore . . . 3b'50 » 
Liebte Höhe der Durchfuhrt unter den, Canäle über- 
spannenden Brdcken 3-70 > 

Nur im Wege eines Gesetzes darf von diesen Beatimmnngeu 
abgewichen werden. 

Art. in. Als Haupt'Wasserstrassen werden immatrioulirt: ta i. 

6« 
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II, Die ffatixösüichen Wassersirassen. 



Nocii: Wortlaut d«« BMtflliMids nail iBi Bku iMgziifaiiB LiniMi« 

WaaMTstraMM- 

PraffOBB^cMiM*- 1 Die Linie Toa Paris an din belL'i.sche Givn/,e Ihm Möns, 

ttL 1. 

über die Seine, die canaliairte Oise, den Oi.se-Seitencanal, «i»»!! Canal 
von Manieatiip, den Caual tou St. (^ueulio, die äclielde, den Cauai 
von ilous nach Condu. 

Z. AbxveiguDg lon d«r Torigen Linie gegen Cbarleroy, Aber den 
Sftmbre-Oise-Ctnal und difl eiuiftlisirte Sambre. 

3. Verbindung der Oise mit der Maas, über die caniiliBirta Alane, 
den Aiäue-Seitcncanal und den Ärdenuen-Caual. 

4. Vorbin du 11!^ der Sclieldc mit der Nords(M\ iiImt den .Si*us<'i'- 
Canal, die iiiiUleitj Scarpe, die Oenle, den Aire-iiai^t-e-Canal, dun 
Neuffosse-Canal, die Aa und die Canäle von Calais und Bourbourg. 

6. Abzweigungen von der vorigen Linie an die belgiBehe 
Grenze: a) Cauai von Dünkirchen nach Furnt!» und Caual von Bergues; 
/>) Coline-Caual; c) die c-analisirte Lys; d) Deule-Canal und Canal naeh 
Koubaix; e) die Uuter-Scarpe und f) di« Srheblo ab Cond«'. 

6. Somme-Canal, von Si. Simon am Cauai von St. C^uenliu au 
die Bucht der Sommemündung. 

7. Linie von Paris an die Ostgrense, ttber die Marne, den Marne> 
Seiteucanal, den Marne-Bhein-Canal und die caualisirtu Mosel. 

8. Der Canai im Osten de VKif), von Givet nach l'ort-sur-Saöno, 
über die canalisirtf^ Maas, den Manif-KlKMii-raual, d'ip lUv^l und deu 
Musei-Sobne-Caiial, mit Abzweigungen nach Nanzig und i!/piuai. 

9. Khone-Kliein-Caual. 

10. Verbindung d. Linien nach Norden u. Osten : Ai8ne-Mame>Cattal. 

11. Linie von der Manche aus Mittelnix i\ über die Seine, die 
Yoone. den Burgunder Caual, diu Sohne uihl di«' IIIkii '. 

12. Verbindiintif (ins- Canals im Otuii luii der vorigen Linie 
uiiiteibt der Sohne von i'ort-sur-Saöue bis St. Jeau-de-Losnu. 

18. Canal der Ober-Harne, von Vitry-le-Fraufois am Manie*IUiein- 
Canal bis Doqjeux. 

14. Verbindung der Seine mit der Loire mittelst der Canftle des 
Loiüg, von Brijirp imtl von Orleans. 

15. Seit) iK :iiia[ der 1/oire: von Kuaoue nacli Digoin, und von 
Uigoiu nach Chäiilluu-sur-Loire. 

16. Verbindung der Sohne mit der Loire: Centraleanal. 

17. Linie vom Ocean ans Hittelmeer» aber die Garonne, den 
Garouue-Seitencaual und deu Caual im Südcu (du Midi). 

V^. Verbindung ilit>-' r Linie mit der Khouo, fibtr den C;u:;il von 
Üeaucairc. (i'ni Kad«IU'-( aiKii uml a<'!i Caiia! der Küstt'usi'en {dm ('(<oi<js). 

19. Südwestliche Liuieu: die Chareute, die Scvre uiorlaise, dur 
Canal von Marans nach hi Boehelie. 

20. Canal von Berry und canalisirter Cher. 
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Neae Linien: "och: WorÜMitdM 

21. Verbindung der Oise mit der Aisqp. PiogmuiHaefletMa. 

22. Verliinduug der Marne oiit ü»^i Soiiiie. 

23. Yerbiodang des Doubs mit der Sohne, von M(SiupelgHiil (ModU 
Mtitird) nach Conflandey. 

24. VerbinduDi; der Scheide mit der Maas. 

25. Loir^'-l^.M■t^'Ilcaual von Orleans nach Nantps. 

26. Verbindung de.s Beekons der Lohf mit jenem der Garonae. 

27. Seiteneaual längs dem Küsteuseo von Thau. 

28. Verläugeniiig des Loire-Seitenoaiiala von Ro&one ha St. Ram- 
bert und Ui FouUlouse. 

29. Canal xur Verbiadwig d«r Industriebeurke des Nordens 
mit Paris. 

3". Caoal vom Havrc lüich Tancarville. 

Art. IV. Die nicht als Ilaiipt-W;i5si'rstrassen immatriculirten 
scbiHbaren Flüsse und Canäie sind als Neben- Wasser.strassea an^u- 
(!«hen und den Bestimmnngen des Art. II nicht unterworfen. 

Art. V. Die Fittsse und Canftle, welche durch das gegenwärtige 
Gesetz als Haupt-Wasserstrassen immatrleulirt sind und sieh deraeit 

in Händen von Concessiouäreu befinden, sind, sobald es die Geldmittel 

des Staates und die Umstände gestatten, zn verstaatlichen. 

Art. VI. Die Vorarbeittin und Einlt^itungen znr Diirchfnhnmg 
der Nifii- und Unil»auteu, weiche die dem gegenwärtigen Ge.SHi/.e bei- 
geschlos.sene Tabelle *) näher speciftcirt, sind auf Grund der bestehen- 
den Oesetae und Verordnungen und in Uebereinstinmuog mit dem 
obigen Art. II durehiufQhren. 

Art. Vir. Die Hersteliungs- oder UmK«^>^tfiItung8bauten der 
fraglichen Wasserstrassen haben in der Reihenfolge zu gepiliehen, 
welche am besten ihrer Wicliti^jKiit und den von den Departe- 
ment», Gemeinden oder Privaten etwa anzubietenden Beitragsleistuugen 
entspricht. 

Ari Tin. Die auflaufenden Baukosten sind durch die alljabrHeh 
im Staatsbaushatt aussuwerfenden ausserordentlichen Geldmittel Kit 
bedecken. 



Die durch das Torstdiende Gesetz als Wasserstrassen l. Banges ii«sieii«Mi« LtBi«a. 
bezeichneten, bereits bestehenden Linien 1—20 treffen grOsstentheils 

*) In dieser Tabelle, derou Widdorgnbo liier zn weit ftllireii wunlc, siiul nicht 
uoiii(rer ala 42 flOMe, Sl bflsteliend« nnd 21 nni «i erbftu«n<l« CknXl« lMlMtul«lt. 
Unter Ict/teieii l>itiii<loii sii Ii die bsreit« im Art. lU beieichneten HaoptHnieo 
Nr. 21—30 und 11 Neb«nlimeii. 
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Ii. Die franzöbiscljen Wasserstrasseri. 



St. oiip-Aiäiie- 
Uannl. 



ii. Manie-Sobnp- 
Canat. 



Cin lH.-k<'lut<T Amt' 



mit den im Capilel 8 besprocheueii HauptverkelirsbtiöiiU'U ziisummeii 
und e«? ist nichts Woitpips daruhpr zu lH»mtMktMi. Y.n (Im neuen 
Linien Nr, 21—30 dagegeü düifteu speciello (Jumuieutart* will- 
komiuüu sein. 

ikd 21. Der Oise^Aisne-Canal ward« beroits seitens der Enqu^to- 
Coinmissioii b^rflndet and (unter A) beautrjigt. 

Indessen war auch schon die Genieinnfiteigkeits-ErkläruDg erfolgt, 
über welche nur n n li l eizufügen ist, da>s nach einem Commissious- 
berichte der Deitutirtciikanimei (26. Juni 1>570) die f^fhifTfahrt auf der 
caualisirten Aisne alljährlichen. 3—4 .Monate langen Unier- 
brechuugeu durch Hochwasser ausgcäctzt wäre. Ein am Jahresbeginn 
von Dünkirchen naeh Nanxig (Ober St. Omer, St. Quentiu, Soissons, 
Rheims, Cb&lons, IJar, etwa 67o!^iu uii i cl cnsoviel zurüek) abgehendes 
St liiir komme in Folge dieser und anderer Fährlichkeiteu iu der Regel 
vor Jahresschluss nicht wieder nach Hanse. — Man mag der sinht- 
licheu Ueberlreibung Rechnung tragen, aber eine bedenkliche Alit- 
tbeilung bleibt es iiumerhiu.*) 

Ad 22. Da der Marne-Seitenoanal swlschen Vitry und Donjeux 
noch Ton der kaiserlichen Uegieruog in AngriiT genommen wurde, so 
handelt e« sich hier nur mehr um <lie 151 km lange Lückr zwiHclifm 
Donjeux und Po!itailI<»r an der Sohne. Auch die.se Immatrtculirung wor 
sozusageu selbstverständlich, nachdem bereits durch Geseta vom 
3. April IS70 die GeraeinnQtzigkeit ausgesprochen worden war. Wie 
aber war letzteres Geset« zu Stande gekommen? 

Die EnquMe^Commtasion, Berichterstatter Erantas, **) hatte diese 
Linie in die dritte, d. Ii. mindest wichtige Kategorie eingereiht. Seit- 
dem war aber der Canal im n^ten besclilo-son worden, der ihr auf 
höchstens 90 km Eutf'*niui:L' iiarnllp! liuifi. der denselben Zielpunkt 
Touiailler erreicht und in der Ihat dio Verbindung Doujeux-l'ontailler 
ganx fiberHQssig »a machen scheint. Der Minister t. Frejcinet selbst 
hatte noch am 10. Februar 1878 eine Vorlage eingebracht, wonach 
nur die 22 km lange, auf 4*3 Millionen Francs veranschlagte Strecke 
Donjeux-Bologne gebaut werden sollte; und der znr I't'Uiitrichtnn'^' 
berufene Ausschu.ss der I)ej>utirtenkanimf'r brittt» sirii vöIlk'Uii iiicu t iii- 
veistaudeu «rklärt. lini Uologue betaudcu sah diu kivit ii Hüiteuwerke, 
bei Bologne das letxte sichere 'Speisewasser; jenseits, anf dem die 
Wasserscheide bildenden darren Plateau von Langres (das viel&ch an 
die schwäbische Alp erinnert), 338 m über dem Meere, müssten Sanimel- 
teiche ang<'Ii ;.,'L werden u s. w, .\lIoiii, ]i!ötzlich geht ein neues Licht 
auf! Köuutü man nicht die treulichen algerischen Eisenerze in den 
lintttu der Ober-Marne verarbeiten? »Sind jeizt nicht Regierung und 



*} Ihr Urheber ist mit Nam«ii geuaimt: Herr Cumminei« ilo Marcilly, Dtreelor 

der tvi-ltbek)unilcii (iru1>eii-(jiowerkHcli;tft von Aa^n, 
**) IkTicht Nr. 1402, .SciuebM-keii. 
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»Kammern geneigt, die VoUenduag der Wasaerstnusen mit mehr Efllia- 
»heit and Entschlossenheit anzufassen?« Aus diesen GrQnden erklärt 
die Kammer (8. Mäiis 1879) die Gemeiunützigkeit und genehmigt 44 
statt der uisprüDglich bogehrteii 4*3 Miilionoti! 

Ad 23. Aehnlich ging es mit dem 62 km laugen, auf 22 MiiliütiüU ^ '^<S««f"''"*' 
veransehlagten Scheiteicanal von Conflaodey, am Canal im Osten ober- 
halb Fort-snr-SaOne, nachMömpelgard amDonbs. Zu seiner Begründung 
wurden keine Terkehrsslatistiscbou Belege, nur Allgemeinheiten Tor- 
gebracbt. Aucb er wurde durch Specialgesetz vom 8, April 1879, TOr 
dem in Rede stehenden Programm-Gesetxe genehmigt. 

Ad 24. Diese Linie soll von der canalisirteu Scheide zwischen *J|?w*""*»- 
Cambrai und Yaleucieunes ausgeben und parallel mit der belgischen 
Grenxe bis nach H^i^res-CharleTille an der Maae geführt werden. Sie 
ist 148 km Kuig und wegen eines längeren Tunnels und schwieriger 
Sammelteiche auf 67 Millionen veranschlagt. Dieser Canal sei die 
iiothwf>nfiir»e Fol<^e des Canal«? im Osten, welchrr sonst nur {jflinut 
wiire, um der belgischen Kohle von Charleroy deu Vorrang xu sichern 
Tor der fraaxOsischen von Valenciennes, und dem Hafen von Ant- 
werpen für das ganse Ostliche Frankreich den Yornng vor jenem von 
DOnkirchen. 

Ad 25. Der Canal von Orleans nach Nantes soll, im Loirethale '^»«^«••'»«•■•i 
selbst, die beiden Canäle E und F der £nquete>Comniission ersetswu, 
ist aber auf 100 Millionen veranschlagt. 

Ad 26. Die hier gedachte Verbindung xwischen der Loire «ud^^^,'2hC*l'ui. 
Bordeaux soll von Bourges oder MonUu^on ausgehen ; die Yorarbeiten 
waren zu unvollätündig, um einen prücisea Entschluss zu fassen. 

Ali 27. Diesm- rtwa 20 km lange Canal ist bestimmt, die Ti«u.Seiten. 
uübeijueme Scbifffaln i inittea durch deti Küstensee Yon Tbau (swischeu 
ileziers und Montpellier) zu vermeiden. 

Ad 28. Die Verlängerung des bestehenden I^ire-Seitencauals 
tbalaufwftrts von Boaune bis St. Bambert bezweckt, dem reichen Kohlen« 
becken von St. Ktieune uäher zu iQeken. Von St. Kambert inrn lite 
man dann den Canal bis Rive-de-Gier fortsetzen und in Givors iluicli 
den l'Psteheuden gleichnamigen kleinen Canal in dit» Rhono eiuiniiii l ii. 
Dadurch würde der Wasserweg von Paris nach Marseille um rund 
100 km nl^kflnk und das Eohlenbeeken von St Etienne in den 
directen Schiffsverkehr einh«a<wen. Das fehlende Ganalstflok von St. Kam- ''"'r* ^' 
bert bis Rivo-de-Gier ist nicht 30 km lang. Allein, die t iiu> Trasse 
durch den Sattel von Fürens hinter St. Etienne ersteigt die Meere.<- 
hOlie von 47(5 ra, erheischt einen Tunnel von 3200 m Lauge, fuhrt 
in bedenklicher Weise über Kohlengruben hin und kostet 25 Millloueu 
(fast eine Million pro Kilometer). £ine andere Trasse erklimmt nur die 
Meereshohe 380 m, erfordert aber einen 16 km langen Tunnel. Das 
bedenkliche Stück St. lUmbert-Rive-de-Gier wurde deshalb vorläufig 
nicht immatricnlirt. 



3$ IL Die franzüsische» Wasserstrasscit. 

Wi WitH-ffMni Ad 29. Dieser Caiuil soll ungefähr \on Douai ausgehen, mit 

(lern bestehendeo Canal St. Quentin auf der Westseite parallel laufen 
und bei Corapiegne die Tfialsohle der Oise erreichen, sich jedoch von 
dort als Seiteucaual bis Paris forlsetKen. Er bezweckt: I. Die caualL- 
»iitft Oisa ni Tarmekleii, weil die Hochwässer der Oise jfthrlieh fiut 
einen Monat lang die Scliiflfahrt in der Art behindern, dass sich 
nianchnml mehr als 700 SchifTe oberhalb Janville, am dormaligen 
Ende des bestellenden S'i Itencanal«, ansammeln; 2. den au der Grenze 
peiner Lei^tiiDpsl'ahiglieil auu'- Iangten, Verkehrsslocknngpn au-i^esetzten, 
Ö669 m luDgea, einspurigen Tunnel von St. C^uentin zu umgehen; 
3. den Weg nafth Paris almikdraen und der K<Ale des französischen 
Nordens die Concurrenx mit der englischen su erleichtern. Die Ver- 
tiefung der Seine zwischen Ronen und Paris komme nämlich wesentlich 
dem englischen Kohlenimport zu Gute; die Schiffsfracht vom Departement 
Pas-<le-CaUtis nach Paris betrage dermalen 7 Fr. für 350 kn), d. i. 
2 Ctms. pro tkm; der neue Canal du. Nord äei nur eine noth- 
wendige Chunpensation. Die EnqnSte-Oemmission war anderer Ansicht 
gewesen; sie meinte, dass die Beseitigung der gerOgten Sehiffßihrts- 
hindemisse genügen würde, um begründete Kla^'en verstummen tu 
machen, und drir-s »d-r iMgelirte zweite Canal ein Luxus wflro«.*) 
cun»! v.m luvrp ^d 30. Gegenüber vom Havre ist die Seine kein Strom mehr, 

sondern oiu 10 km breiter Meeresarra, auf dem die ungedeckten Seine- 
schiffe allen Pftbriichketten der Seesehifffahrt ausgesotst sind. Diese 
Gefahren su beseitigen, die Binnenschifffahrt bis Havre su sichern 
und die Se.'x hifffahrt bei Ebbe von dt n S indbänken unabhängig zu 
machen, ist der Zweck des vom Havre landeinwärts anzulegenden, 
25 km hingen Seitencanals Huvi*-T;nii:irvi!Ic, welcher mit Iftieksicht 
auf die Vertiefung der Seine eine U ;;.>^ei tiefe von 3*ö0 m erhalten soll. 
**** '^^"^ soeben besprochenen drei leisten Linien Nr. 29 und 30 waren 

Di^riV^inm^r. 11 der EegierungsvorUge nicht enthalten und wurden von der Commission 
der Deputirtenkammer hinzugefügt, weil sie, olmohl das Erforderniss für 
die Wasserstrasseu allein auf eine MidiardH seliiit/.end, »es nicht über 
»sieh vermocht, auch nur eine fin;',ii(t; Linie zu ^treifhen, sondern 
»bemüht war, den zahlreichen .imendemeuts entgegenzukommen«. Ein 
guter Tbeil der Zugeständnisse scheint jedoch nicht in dem Texte 
des Gesetzes, sondern in dessen schon oben erwähnter Beilage (Art. VI), 
ja aurh in mündlichen Zusagen der Minister gesucht werden zu niüs.-en. 
Dm Pr<.«ranim< Aui 2. .Aii*,'ust 1S79 erfolgte der Se.-sioiL^H-lilnss in Versailles, 

von wo tieuie KMiumern endgihicren Abschied ii.iliinen. Nur drei läge 
vorher, am 3»>. .Iiiii, gelangte das von der Üeputirteukamuiei U.-i:iik»ssenp 
Wasserstrassen>Programm vor den Senat, mit dem Antrage auf Dring- 
lichkeit. Senator Caillanz constatirto: die Vorlage sei nicht seit 
24 Stunden in Drack gelegt und Tertheilt; er habe kaum Zpü gehabt, 

*) Derii-iit KnmtK', Nr. 2417, llerJieii der Nonliwe, H. 71. 
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81« durebinlesen, und warne Tor Ueberstflnung. In Betreff der Ver- 

beasorung der bestehenden Wasserstrassen sei er mit dem Herrn 
Bautenministfr v."lli> einverstanden; Alles, was bfliiirs Vtrinclirun«! 
der Wassertiefe, Hicherung der Canalspeisnng, Verlängerung kurzer 
Scbleusen n. s. w. projectirt werde, sei vortrefflich. Er billige auch 
die Herstellung neuer Canäle, sofern sie die Verbindung bestehender 
Linien beswecken. Allein, man verlange aucli einen neuen Canid von 
Paris an die Nerdgreuze, wegen der angeblichen Hindernisse bei 
Sf. QiiPntin: — und fiiun nfuon Canal von Bordeaux an die Loire, 
trotz der vorhandenen Küstenschi tlfahrt, trotz der vorhandpnen Kiwn- 
bahu ! £inen Canal, der statt der angeblichen 90 Millioneu möglicher- 
weise 200 Ters^lingen werde. Freitick behaupte luan, das Monopol 
der Babngesellaohaiten solle dnrcb die Canftle gebrechen werden, aber 
dann sollte man, um wenigstens consequent /u bleiben, nicht gleich- 
•/.citier ain li die Verstaatlichung der Eisenbahnen verlangen! — Minisit r 
V. Frcv ( iuet erwiderte, er müsse Werth darauf lef^en, dass die drei 
eugverwaudten Gesetze, betreffend die Eisenbahnen, die Seehäfen und 
die Binnen wasserstrassen, gleichzeitig vor der öffentliehen Meinung 
(denud fopi»io» puNigue) erseheinen. Und so wurde, mit ROcksicht 
darauf, dass die blosse Immatriculirung von Linien kein entscheidender 
Schritt sei,' die Drinf,'li(liktit des Gesetzes und sofort sein Wortlaut, 
ohne Commipsiousberalli Uli man kann sagen ohne Debatte, nngenommen» 
Dies die Vorgeschichte des Gesetzes vom 5. August 1879! 

Politiaeher nnd adminiatnÜTer Erfolg der drd 
ProgrsBiiii-GMMtM. 

Wenn die drei Gesetze erneu vorwiegend politischen Zweck hutifn, 
so ist derselbe unstreitig erreicht worden. Denn der, der gesamroten 
Industrie, der nationalen Arbeit im weitesten Sinne des Wortes ertheilte 

Impuls schuf ein Wohlbehagen, das Jeder coustatiren konnte, der 
Krankrik'h znr Zeit dt-r Wfif aiisstpllnn«r und in d^n daraiiffolpff^ndtm 
Jahren besuchte, ein Wohlbehagen, das wt^st-ntlidi zur ijefe.s!iu'iin<( der 
neuen ßegierungsform beigetragen hat. Anders mögen die Geset/.e 
beurtheilt werden, wenn man sie Tom wirthschafUiehen, finanxiellen 
und administiativen Standpunkte ins Auge fassi. ^Ce qu*on « aipptU U 
jit'ogramm« de Mr. de Fir;/r:,i, i r'st iin eadf« demew v oureH, iUutiqw, smcep- 
lihlr rJf H'-fcndre iiiflrfhiimeiif . ^ ') Ein elastischer Rahmen, an dem unab- 
läsHig öüo Deputirte und HOÜ Si iiutiiren in den verschiedensten Rich- 
tungen ziehen und reissen, ist otieubar ein unbequemes und mauch- 
mal gef&hrliehes Gerftthe! 

*) l'rivntbiief eines Ixihcii neninten <ler StnAtHlinuioii-VorwftltHiijj, vom ß. .Tiuii 
1884. — Di« alltiiglkli«: Kiiiiiim-Iiiiii^ tk-r 7rany.i'>sij»ilicu Vxlks Vertreter beider KAiiiiiierii 
in fllle nncl jede innfmdon Gcmlilfte biMet oiiM <l«r jfiOn^tm SehwinriKkeitiiii, weleb« 
die eiiwt rortreOlkhe fhiaienniieh« SUMJHMUidiine ini UhcirwiiHlen hat. 
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U. Die (rauzösischcn Wasserstrassen. 



11. Capitel. 

Die Durchführung des Wasserstrasseii- 

Prograiüius. 

Die erfolgten Gemeinnützigkeits-Erklärungen. 

BcdeoiujiK der BiB gfSssertr Neu* oder Umbau irgend einer VerlcehrsHnie ohne 
.Ocmciiiiinizi«k«t*,yQfim^g^gl^]lg0Qc >Gemeinnützigkeit8-Erkläriitig€ (declarafion d'iitilife 

jinUifjuf) ist in Frankreich deshalb nicht wohl deukbar, weil die 
Grundeinlösuug, auch im gQtlichca Wege, ohue die Hasis Kx- 
propriatiousgeseut's mhr umständlich wäre, und weil das Kxpro- 
priationsgesetz eben erst durch die Gemeinnützigkeits-Erltläniug seine 
Anwendbarkeit erh&tt. Will man sich also auf einfaebstem Weg« 
Kecheuscbaft darQber geben, welche von den, im GeseUe vom 5. August 
1879 immatriculirten Linien einen Schritt weiter zu ihrer Verwirk- 
lichung gethan, so braucht man nur die erfolgten GemeinniltsigkeiU- 
Erklärungen zusammenzusuchen. 

Die auf den Umbau der bestehenden Lioien bezüglichen sind 
sebr xahlreich und Getanen fQglieb Übergangen werden, aber die un- 
gleich interessanteren Entscheidungen, betreffend die neuen Linien, 
sollen hier in ihrer Zi it folge vollstäniiig aufgezählt werden. 

a) — Gesetz vom 3. April 1^10. — Scheitelcnnal zwischen I>on- 
jeux (Marue) und Poutailler (^Sohne), Nr. 22 des Programms, 151 km. 

b) ^ Geseta vom 7. April 1870. — Scheitelcaoal »wischen der 
Oise und Aisue, Nr. 21 des Programms, 47 lern. 

c) — Gesetz vom 8. April 1879. — Sehoitelcanal von M6mpel- 
giird uaeh Conflandey, Nr. 23 des Programms, 82 km. 

d) — Ge.'-et'/ vom 8. April 1879. — Zweigcanal veii S';iiiit-l)i- 
zier (Obei'Mariie) naeii Was.sy, 21 km lang, eine im Hauptprograrnme 
nicht erwähnte Nebenlinie, welche einer dortigen Hüttongewerk* 
itchaft mit einer Staatssubvention von zwei Drittel der Kosten eon- 
cedirt wird. 

e) — (leset/, vom 19. Juli 1880. — Scitcnoanal vom Havre Aach 
Taucarville, Nr. 30 dp*; Programms, 2.5 km lang. 

Die Ki|«>iii:.nfr «irr Bei der Verhandlung diuse.s für die Stadt Havre vortheilhaften 
EiiitsiwiiH. (jtjsotzes konnte natürlich der Deputirte Kouens nicht umhin, eine 
Lause fKr den bedrohten Staatsscbatx einitulegen. Es sei allerdings 
richtig, dass es den französischen Seehäfen au Rückfracht (Export) 
fehle, und augeblich solle der neue Caual hauptsächlich Pariser Gyi"s 
(anerkannt vvrxQglicher Qualität) ohne Umladung nach dem Uavie 
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bringen, um dort den Ballast tu enetien; aber daiu bedürfe es des 
Canals nicht, denn die Westbabn transportir« ja bereits den Qyps xu 

dem mSssigen Satze von 2 07 Ctins. pro Tonnenkilometer. 

f) — Gesetz vom 3. August 1880. — Verlängerung dk'> SuiiMre- 

BV. kin, rein localen Interesses, dem Aubaoge des i^ro- 
gtaaims eatuuiiiuicü. 

g) — Gesetz Tom 26. Jnli 1881. — Cbiers-Seiteneanal, von der 
canalisirlen Maas bei Sedait nach den Eisenwerken bei Longwy« 85 km 
lang. DifM^er von der Nauzigcr Handelskammer und den Industriellen 
»icr Ardennen begehrte Canal wird als »nothweiulifT:*» Folge« des 
Sclielde-Maas-Cnnals, Nr. 24 des Programms, dargestellt, (iainit die 
Moselerze und aordtiiiuzösische Kohle wohlfeil und ohne Uuiladiuig 
bis Longwy gelangen können. Erhoffte Giroalation 400.000 1. 

h) — Oeseti vom 26. Juli 1881. — Menrthe-SeiteneaDal, von 
Domba.sle, am Marne-Rhein-Canal bei Nanzig, nach Saiut-Diu, der 
Vater>nadt d«? Ministpr-PräRidenten J. Ferry, in den Vogcsen; Länge 
70 km, Küsttillvoranschlag 285.000 Fr. pro Kilometer wegen der 
vielen Schleusen. Es ist eine iudustriereiche Gegend, welche, um ihr 
grosses Interesse an dem Ban an bethfttigen, wie der Berichterstatter 
sagt, die Kosten der Vorarbeiten zu tragen, sich bereit erklärt hatte! 
Auch diese Linie, für welche ein Verkehr von 400.000 t in Aussicht 
gestellt wird, ist, wie die vorige, dem »Anhange* entnommen. 

0 — Decret vom 28. März 1882. — Verlängerung der Canali- 
sirung der Souchez um 8 km bis Leus, im Departement des Pas-de-Calais. 

k) ~ Geseti vom 8. Juli 1882. — Verbindung der Scheide mit 
der Maas, Nr. 24 des Programms, 141 km. 

}) — Decret vom 14 I>nr«.'mber 1882 Zweigcanal nach Tour- 
coing (unweit LiÜPt. l '/« km lang, dem Anhange des Programms ent- 
nommen. Die industrielle Stadt Tourcoing soll ein Drittel, der Staat 
zw(>i Drittel der auf 900.000 Fr. veranschlagten Kosten tragen. 

m) — Der Nordcanal, Nr. 29 des Programms, ist in seiner Gänae 
auf 115 Millionen Francs veranschlagt und zerHillt in zwei Theile: Von 
Courcelles-Ies-Lens nach Jaiiville (bei Compiegne) 56 Millionen, und 
Janville-Paris ungefähr 4ü Millionen. Für iIph crsteren, n'rd!ich«Mi 
Theil, welcher aber an den Ijetonten Mängeln der Üise-Fius.sschitlYahrt 
nichts zu andern vermag, wurde der Gesetzesentwurf, betreffend die 
Qemeinnfltxigkeit, am 14. JSnner 1882 eingebracht vnd von der De- 
putirtenkammer am 10. März 1883 angenommen. Seit 16. Mftn 1883 
ist derselbe vor dem Senate anhängig. 

Die Gesammtlünge der durf-h vorstehende eilf Gesetze !.ange d« «wn«»- 

ift—l) gemeinnützig erkimteu Linien beträgt 035 km "°**|}^^"''^*'" 

Da Ende 1870 108 km im Entstehen begriffen waren, 
davon aber seitdem 38 km (Vitry-Donjeux) erfiflhet wurden, — 

Differenx . . 70 » 
— so sind mit Ende 1883 im EotHtehen 705 km. 
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II. Die französischon Wasserstrasaen. 



Die Bndgete der Waeeefttrasaen ▼on 187S— 1886. 

Um uas TOD der weiteren Durcbfillirafigr des 1878— 79er Pro- 
gnunns Rechenschaft zu geben, wenden wir uas Dun, wie (Qr die 
Toransgegangene Periode, aa die StaatsToransclitftge. 



nach den nnaiwgeMtsMi rom 



BiHlgalinitBmge Ciwlite Air 
WameralniMtn 



in d«n Jahren . . 



2*. 



31. 2i. 29. ! 29. W. ^ ~ 

mri Hat. I Ix«. . Uee. j JnU i Dee. ji. 
I87N I im im , INMO j IM» IM J jgg^ 
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BratrasiiaMm« 



Zur riclitigcn Würdigung dieser Ansätze ist wieder ein Meiner 
hiftlorisdier Coniiiifiitar nicht ii1ifrflf^-«ifi^. 

Am 29. Di'ctiiiiber 1879 wurde Herr v. Freyciuet Minister- 
Priteident. Bei seinem Sclieiden aus dem Bauteuministeriam erläutert 
er selbst in einem Berieltte an den Präsidenten Grivy*) den da- 
maligen Stand der Durchführung seines Programms, welches in seiner 
defiuitiYeu Fassunjr ^ MillifiidfU, nfimllch 4''g für die Vollendung 
eint'S Rahnuetzes von 42 oOi) km, 1 Milliarde für die Wa8serstra8.sea 
und eine halbe Miliianie für die Seehäfen erbeische. 

Zwischen der idealen Conception einer Eisenbahn oder Wasser- 
strasse und dem ersten Spatenstiefa, sagt der Minister, sei ein Zeit- 
raum Ton nahezu drei Jahren erforderlieh, wenn die teehnischen itnd 



*) Jottiiwl ofHeiel TAm 31. Deramber 1679. 
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AdminislratiTOO Yoiarbdleo (Trusirung und ProjectverfMsung, Ge- 
ineiiinQtsigkeils-BrUftraiig, Expropriations-VerfahreD, BauTorgebung 

n. 8. w.) mit der wfinschen.swei tlicu Sorgfalt diiicb^'rfiihrt werden 
si'llon. Dieser dreijährige Termin gebe erst mit dem Jalire 1880 zu 
Knde und in der ZwibihenzLit habeu nur die scliou ti iiber eingelei- 
iülen Bauarbeiten mit ii^nergie betrieben werden Itöuueu. So eriilüre 
es sieb, da« in dan Jahreii 1877—1879 nur 68, bexw. 108 und 
202 Hill, auf Grund dea dreifiiehen Programms verausgabt werden 
^eiun; man dflrfe aber hoffen, dass in den Jahren 1880—1882 die jähr- 
lichen Ausgaben successive die Höbt» von 300, 400 und fjOO Mil- 
lionen erreichen werden. — In einem iilinlicben Heri' litc de» liauteu- 
uiiniäters Öadi- iJar uut*) tritt das BeäUebeu, »deu JiluLiiuäiasmu:} dur 
»öffentlichen Meinung für dos Programm und ihr Vertrauen in die 
»repnblikanisehe Beglernng« durch reichliche Staateausgaben an nähren, 
uouh mehr herror. Die »leidenschaAUche Theilaahme des Pubiicuins« 
srlieiiit -ich übrigens nuf die Eisenbahnen zu ooncentriron. Tür di« 
\Va;>> •! '^Uasäen bewegen sich (nach den Bericiiteuj die fm:tischeu Auö- 
galM'u m uach^itehendeu, relativ bcscheideucu Grunzeu: 



Auf das Progranini im Ganxen 


1878 


18» 


1880 2 




(für Eisenbuhnen, Wasser- 










strasseu und SeebälVn) ver- 










wendete Stiiatsniittcl, MiU. Fr. 


108-5 


202-6 


300-4 


6175 


davon liir diu Flüsse . » » 


9 


~16 


27 


52 


. „ » Ganftle > > 


19 


24 


40 


83 


iBusammen . 


28 


40 


67 


135 


Die wirklii'hcu Ausgabeu sind 


also 


in dieser Furiode 


um 



Fiirlischu W'rniis- 
Kxtmngvu lb76 Liia 



20*(0 hinter den lludgctaubüticu zurückgeblieben. 

Mit dem Jahre 1881 dürfte »der Enthusiasmus« seinen Höhepunkt MiiUia.M Aokuir. 
erreicht haben. Eine Anleihe von 1 Milliarde war unter gOnsttgeu R'><;k<^>>i""i' '^^ 
BediuguDgeu zu Staude gekommen und gestattete, alle von Departe- 
ments, Städten, Handelskammern und Creditanstalten für Wasser- 
strassen- und Sechafenbauten geleisteten Vorschüsse auf einmal im 
lletrage von 135,109.000 Fr. (Gesetz vom 8. Juli 1881) heimzuzahlen, 
weswegen die betreffenden Annuitäten nunmehr aus dem Budget ver- 
schwinden. 

Am 14. November 1881 erfolgte die Bildung des Cabineta Qam- rinuiKeNis nr 

betta, dessen Finanzniinister Allain-Targe am 23. Jänner 1882 den 
Staatshaushalt für 1883 noib mit einem K.\iraordinariuui von ."iOl Mill. 
für Staatsbauteu allein einlniugt. Jedoch schon am 30. Juni 1882 
Uberuinimt Freycinet wieder die Leitung der Geschäfte mit Leon 
Say als Finanzminister und Varroy ala Bantenminisier. »if* mj^wU, 



Jouroal «ifBcwl vviu 8. Jänuer 1880 und 10, Aug;tiftt 1881. 
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Mi rwkat, ni ewttnim!* (Weder Anleihe, noch YerstaaUidiung, nech 
RentenconTersion!) ist die Losung des neneo Cabioets, welches den 
Stuatsvoraoschlag wieder zurückzieht, um ihn uacb Mr>glichkeit zu 
reducireii. Bei Bauten, die in vollem Zuge sind, ist das uicht immer 
iiugänglieh und das Budget tou 1883 bleibt flir die Wassers trasseu 
das reichlichste tou allen ; alierdiogs mit der wesentlicheu Eiuschrän- 
kuDg, da» die betreffenden Credite nur in dem Falle factisch in An> 
sprndi genominen werden dflrfen, wenn aus den Vorjahren mindestens 
ebenso hohe unverwen-li tt^ R -sthoträge erübrigen, was so viel heisst, 
iits: da?s fQr 1H83 eifj' iUtich gar kein neues Estraordinariiim bowil- 
ligt, süudciu nur die Verwendungsdauer der Credite der Vurjahre 
ausnahmsweise über den 31. December IS81 hinaus erstreckt wurde. 

Fttr das Jahr 1884 sinkt das Budget bereits auf die H&lfte von 
1883 uud für 1885 enthält der den Kammern vorgelegte Budget- 
ontwurf für die Wasserstrassen nur 33 71 Millionen, also weniger als 
in den Jalin'ii 1877 und 1878. und dnr Raiitcnminister miisste sich 
verpflichtf II. koinc neuen Bauten mehr in Angritf zu nehmen, sondern 
nur die begonnenen allgemach an vollenden. 



Wirklich verwendete Summen. 

W&ren alle durdi die Finanxgesetxe Ton 1877—1883 l&r 
Flttsse und Canäle ausgeworfenen Credite vollätüudig zur Yeraus« 
«rabung t^olniirjt. di»' zur Ufalisirung des Wa.ssf>r.strasspii-l'rogramni< 
u'i iuachteu Ausgaben müssten sich mit Ende 1883 (ohne den Caual 
IUI Osten) auf mindestens 400 Millionen belaufen. Tbatsächlich be- 
tragen sie aber nur etwas Aber 300 Millionen, nämlich: 

Für Verbesserung der Flüsse und Ströme . . . 158,416.251 Fr, 
Far Vnrbeesening der bestehenden Canftle . . 83,535.980 > 
Fttr Herstellnng neuer Canäle 60,360.600 » 

Znsammen. 302,312.830 Fr. 
Vrri»-<).eruiii:^- Unter den 158*4 Millionen für Verbesserung der Flüsse bc- 

'""rZi.^üI,.''"' '•"•i^*" ^--773.000 Fr. für die Vertiefung der Soine in Paris 

uud von l'aris bis Uüuen, im Voran.tclilage von 49 Miiliooen, zu denen 
das Seine-Departement 6, das Üuter-Seine-Departemeut 1'2 und diu 
Stadt Bönen 0-5 Millionen beitragen; 20,711.000 Fr. fOr die Canali- 
sirung der Sohne von Port-sor-Saöne bis und in Lyon, im Voran- 
schlafT'' VAU 26 Millionen: 33,200.000 Fr. für die Uegulirung der 
Klione 11 II Ii' [hl Ib Lyon, im Voranschläge von 45 MilliontMi. Der Rrpf- 
belrag von rund 62 Miilioueu verlheilt sich unter nahezu dreissig 
verschiedene FlQsse. Zur Fertigstellang all' dieser liegouueueu Fluss- 
verbessernngen sind nach den Voranschlägen noch gegen 120 Mil- 
lionen erforderlich. Ks dOrfte darüber also noch eine Beihe von Jahren 
verstreichen. 
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' Die 83 Va MillioDen TerUieilen sich unter etwa 25&UereCa- ^'^"^^1"^*^^ 
n&ie und Warden ÜKt anunalimdM anf Vemkebmag der Wassertiefe, h^dn'cmiien! 
Verlängerung der Sehleusen, VerrolIstAndigung der Bpeisungsanlngen 
Terwendet. 

Die in Ausführung begriffenen neuen Cauäle, sechs an der 
Zahl, sind: 
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gaid nach Oomflandej . . 
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Verlängerung des yaiilfhe- 


35 
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574.30() I 








ZwaaniwMwi . 


320-6 


105-9 



















d«a WaflaentraMen-Programms. 

Welchen Nutztu rraukreich aui. deu bis Eudo 1883 Vürauügabtcu 
300 Millionen bisher gezogen hat oder demnftebst ziehen wird^ wAre 
schwer an sagen. Denn ansser dem Öasud de P&t, dessen Kosten' in 

den 300 Millionen nicht entbalten sind, und ausser der alten, in den 
Jahrpn 1870 und 1880 eröffneten Strecke des Marnn-Seitencanals von 
Sainl-Diiiiier nach Donjeux wurde .seil dem Kriege kein einziges Kilo- 
meter neuer Wasserstrasse erülluet. 

Man hat in der Tliat nach der amtlichen Lfmafenstatistik: Emwi« «od bew- 
Liulge der Ende 187») im Betrieb steheudeu Cunule 4ü29 km dt« tjinai.,. ucs. 

hievon an Deutschiaad abgetreten — 401 » 

46^8 km 

Hienn: Cteaal im Osten 473, 8t. Disier-DoiyeQX 3 8 km +511 > 
Länge der Ende 1883 im Betrieb stehenden Can&le 5039 km. 

♦) T'ip-JiT C'itiril l)Htte €-!;.'• iillii h Iiier übergangen werden können, denn seine 
Kosten werden im Cnpitel: Hechäfeu verrecbuet. Du l>eiNirt«nient äeüie iufn*, diu 



Stadt Harra mid di« dortige HanddiJtammar Idaten snsaramen «inen Beitrag von 
6 littlionen. 
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In Folge einiger stattgehabten VeHBtaatliohungeo verUieitt sich 
diese Lftng«, wie folgt: 

' CMiai« XU Bude 188S ' I'" Kut- ! 2«. 





: Betrieb 1 

1 • 


stehen 


»Rinmei 




1 

4S3 

4142 1 


3, 
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433 

405 


1 ZiUMunneD . 
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609» 


m 


~5744 



In den 13 Jabreu ron 1870—1688 hat also das im Betrieb 
stehende Canalnels nur um 110 km zugenommen! 

Nach verlääslicheu Erkundigungen dflrfte auch in den Jahren 
1884 und 1885 keinerlei Neueröffnung älattfindt>n. 

Was dip Umhauten anbelan?^!. so wird bis 1886 der Vollendung 
der Seine-AriM'iten von Paris ans Aieer (d iu in Wassertiefe) entgegen- 
gesehen. Weitere Angaben liegen uns nicht vor. £s ist aber klar, 
dass, 80 lange i. B. die totste Schleuse einer Wasserstrasse nicht er- 
breitert oder verlängert ist, das auf al]e übrigen Schtöttsen verwendete 
Capital nutzlos schlummert. Hätte mau, anstatt so Vieles gleichzeitig 
in Augriff zu nehmen, dfn weisen Kath der Enqiud o-Commission 
befolgt und von Anfang au, womöglich schou im tiesetze vciu 
5. August 1879, eine unwandelbare Reihenfolge bestimmt und ein- 
gehalten, wie anders wftre die Lage nunmehr! Aber ein solcher Bath 
ist leichter zu ertheilen, als zu befolgen, und am wenigsten verant- 
wortlich dafDr ist wohi der wechselnde »verantwortliche« Minister. 

Rn.kstu.Ki.Kc Koch nicht in Angriff genommen sind: 

Canäio. 

¥on den bereit» gemeinnützig erklärten Linien: 

U. N. Erk. Chiers-Canal.Sedan-Longwy . . . 85 km 27 Mill. Fr. 
» h Meurtbü-Canai, Dombasle-Saint-Diö 70 > 20 ^ » 

» t Canalisirte Souches 8 * 1*5 » > 

» k Schelde-Maas-Ganal (Nr. 24) ... 14t > 67 > > 
> / Zweigcanal nach Tourcoing ...].')> o o - 

Zusammen . öUö'ökm 1164MiiJ. Fr. 

Von den fl1wlo«a Unien des FregvamiDs: 

l'rog. Xr. 25. 1.oire-S<'it('!H'aual.nrlt>uns-Xantes 100 Mill. Fr. 

• » 26, Verbindung der Loire miL der tiarouue . 100 > » 

» » 27. Seiteneanal ron Thau 5 » • 

» » 28. Loire-Seiteneanal, Boanne-St. Kambert . . 25 > > 

» • 29. Nordcanal 105 > > 

Zuiiamuiett . 4öl-4Mill.Fr. 
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11. Cap. Die Uurcbfühning des WasseralrasMo^Programms. Q7 

Ob aud wann yorstehende CaniUe, namenUich die letzteren, 
uoeh werden xur AusfQhrang gelangen P Wer vermOehte es att sagen? 

Zum Scblii.<so cinp kloino Parallele. 

In (lorselbon tin izobnjiUirigon Periode, in ih r das Canaluetz nur •'^'•«'j''' »vr^ri"n 
110 km Zuwachs erfuhr, ist das französische IJahunet/. vou 17.735 km i,»i,»h,u. t»t. vm. 
(Ende 1870) trotz seiner Verluste an Deutschland, Ende 1883 anf 
29.452 km (im Betriebe) angewachsen. Die Zunahme betrügt also 
11.717 km, hundertmal so viel, ab für die Canftle! 

Wäre der Schlu.«s erlauld: Die heutigen Franzosen 
legen den Eisouhahneu hundertmal mehr Werth bei, 
alä ihren Canäleo? 



13. Capitel. 

Bau und Erhaltung der französischen Canale. 

Kosten der SUaren Canile. 

In seinem schon wiederholt eitiiten Werke gÜJt Lucas die iian- H^rm Luf«» 
und Umgestaltungskosten von 56, d. h. fast simmtliehen G^n&len ^""■<">s"-> 
Frankreiehs in einer Gesammtausdehnung von 4754 km seit ihrer 

Entstehung bis Ende 1870. Seine Angaben wurden auch von der 
Fiii|uete-Comniission iM iiii'/f und sind nn:'(i * itif: da? Verlässlichste, was 
man iil^er die Hankost tu ili s älteren trau/.ösischen < ';inalnetxes über- 
haupt erlallten kann. Ais Durchschaittspreiä pro Kilometer ßndeb 
Lncas 165.300 Fr. und Kranta bemerkt daan, *) dass, wenn man die 
nicht inbegriffenpn Kosten des höheren Baapei-sonals {Jnginkw» und 
Conäucteurs des Pont» ü tliaussies), sowie die Intercalar-Zinsen hinzu- 
re'^hne. sich daraus »"in Durchsc]initt?pr''i3 von rund 180.000 Fr. 
(8G.4UU H. ö. W.) ergebe. Um letztere Ziffer arithmetisch zu reeiit- 
fertigeu, muss ein sehr niedriger Ziusfuss und eine sehr kurüe ilau- 
aeit angenommen werden. Allein auch die GrnndxiiTer von 165.300 Fr. 
mfisste Bedenken erregen« wenn man sie nicht als historiscb-sta- 
tistischcs Eesiilt.it, sondern als Grundlage fflr die Kostenberechnung 
oin^^s in dfM r!p«T»invarf aiisziifnhri>nden Haues auffassen wollte. In 
der liUcasisohen ZusitmmensLellung sind nämlich auch die Canäle der 
vergangenen Jahrhunderte, also aus einer Zeit aufgenommen, wo das 
Geld einen viel höheren Werth hatte. Dann finden sich darin aneh 
finige canalisirte FlQsse, theils als solche beoaunt, wie x. B. die Oise 
und die Sambre. theils unbemerkt, wie der im Canal von Herry in- 
l»t't,'riflVne canalisirle ('her. Ans diesen Gründen, sowie aus Kücksifliten 
der Kaumeräparuisä beschränken wir ms auf oachstebeodeu, vorzugs- 

*) Erst«! HorUIit Nr. 120H, 8. 8. 
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II. Die rranzäftischen Wasserstrassen. 
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M'tiiäti uur ueu<^rt\ in öiaatMegit) ausgeführte Canäle in ihier chrono- 
logischen Beihenfolge entlialtenden Auszug aus der Lueasisehen Tabelle. 
Wie es Herr Lucas mit der geviss aohwierigen UsterBcheidang 

swi.schcn Erhalluugsko^ten und Baukosten gehalten hat, ob dieselbe 
im S'iiinr ilor Krhöbuncr odi r der Broiedrigiing der Baukosten gewirkt 
haben mag, ist niclit li-'kauut. 

Je mehr iiiau .sjch der Gegenwart iiäherl^ desto höher im Ver- 
hflitniss XU den Terraiaschwierigkeiten gestalten sich die Eosten. 
Fasst man nur die fQnf ietsten Linien rasammen, so ei^bt sich ein 
Durchschnittspreis tod 2C1.800 Fr. = 125.7< 0 fl. ö. W. 

Und iii<» in Red»' «t'»tirniii'n. bi? End« 1H70 frhnbpnpn Ausgaben 
erleidt'ii durch die im Zuge Iteliijdliclu-ü Uu)g«staltuiigsbauten einen 
neuen, nicht unbeträchtlichen Zuwachs. Vor Abschluss der Bauten kann 
natttrlioh von seiner Fesisteliung nicht die Bede sein und wir be- 
schr&oken uns auf die Andeutung, dass, nach den erffflhietea Crediten 
zu scl)lies3en, der Zin\!i<'hs z. B. für den Aisne-M;irne- uud Marne- 
Rhein-Canal ungefähr lu%. für den Rnr<,Miiid' r und Nivernais-Canal 
3()°,>o, für den Ardeuaeu- und Bhone-lihein-Caaal sogar ikQ% be- 
tragen würde. 

Kosten der neuen Canäle. 

Die Zunahme der Uaukoston tritt noch mohr hervor bei dem 
1882 erörtofteii Panal im Of-teu uud hei den iwvh im Hau iMlcr in 
Vorbereituüg beliadla-heu Linien, deren Voranschlagszifter amtlich 
festgestellt ist. (lad doch ist kaum ansunehmen, dass die Voran- 
schläge 80 hoch gehalten seien, dass sie bei der Ausitthmng nicht 
werden erreicht werden. 



B«Miobnaug der CuiKle 


LXng« 


KostcnvoranscUag 


im Oaiunn 


pro Kilometsr 


kiD 


Franlmn 


Fr. 


IL 5. W. 


j 
« 

Canal im (>Mtcn: 

Cunalisirte Maas, erbaut 1S74 — 1880 . . 
ScbtitekuMl > 1874— 188i . . 
ZuMUDimu {▼«191. 6. 4? n. 48) . 

Im Hau oder im KtitntellMi: 

Zwcigcnnnl >SaiHt-I)i/,ier-\V«!t.'«y 

■Scbeitelcanal Möiiipelganl-Cuuüauduj . . 
Hflarthe-Canal, Domba«le-St. Dt^ .... 

Sfheit«Tlcaiial Dinjiiix Puntailler . . . 

ZaMinuieii . | 


274 
174 


54,230.000 
48,720.000 


197.900 
280.000 
229.800 


95-(J0O 
134.000 


448 

=-^-=i 


103,950.000 


iiaaoo 


21 
82 
70 

151 

85 

47 ' 
1-31 

2b 
(522 


■ -\ 

4,800.000 228.ß00, 109.700 
22,O(X).0OO 2ß8.30ü| 128.800 
20,000.000 285.900| 137.200 
44,0OO.r»f1O 201,400' 13t).!H)f) 
27.000.000 317.700, lö2.5Wi 
16,000.000l 3t9.200{ 168.800| 
t;7.niiM.( K Ki 47.X20O 228.100 
li),öOO.(KKI 780.000 374.000 
219,300.000 352.(«T0 109.200 



Tonawhiliii. 
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II. Die GnuizOuscheii Waafiertlnssen. 



Die botrachtlicho Steigoiuug der kilometiiscUeu Baukosteu ist 
Our bei dem Oanal von Tancarrille i» fflhibarem Grade der stärkeren 
DimeDsionirnng auxasebreibeD. 

Auch in den Torstebenden Schät/.ungeti sind weder Personat- 
kosten noch Zinsen wlihrend der Bauzeit entbaiten. 



Bauzeit. 

Laoire nauuit der In BctrcfF der Bauzeit ist liorvorzuln liLM!. wio larif^ sie im All- 
gonieiuen gewesen. inslM'soiiderc für die S< li>'it' Icauälc : 15 Jahre für 
deu Alarne-llbeiu-Canal, 17 Jahre für den Gaianne-Seiteucaual, 20 Jahre 
ffir den A.t8ae-HMiie^Scheite]<:anal. Finanzielle Rfieke^t^n auf das 
Qleicbgewieht des damaUgen Staatsbansbalfces und gemichlidiere, dureh 
die Locotnotive noch nicht aufgerüttelte Gewohnlii'it 'n haben dabei 
uiitgnwirkt. Allein aiidi unter t'iitu'r'pf'n?''':^t-t?;t.'n Vi'ili;iltni?"'en, heim 
Canal im Ost-ii. fiinifii sieh ü Baujahre für liie Caualisinin^^ der Maas 
uud 8 Baujahre für den ScLeitt lcaual. Die längere Bauzeit der Ca- 
nftle im Vergleich mit den Eisenbahnen mnsa also mit dem Wesen 
der erflteren xusammenhftngen und erklärt sich auch durch die ganz 
besoDilrie Sorgfalt, welche sowohl bei der Ausföhrung des Mauer- 
werki'<, als der Erdarb' if rn nothwoniÜG: ist, um ihre Wa«5ordiohtheit 
zu sichern. Und wenn oiau emllioh fertig zu sein glaubt nn i das 

iriwas9«iiietz>iiiK der Wasser einleitet, dann beginnt erst recht die Periode der Kut- 
ciiiiiir. tftuschungen. Als man den Bhone-Rhein-Ganal fftUen wollte und zu 
diesem Behufe durch die HQninger Schleuse dem Bhein 20 cbm pro 
Secund« entuahoi, verschwand diese Speisewa.sserinasse so rasch in 
dem 30 km langen HfiniiifTfi Zui-i^caiial. dass lange kein Tropfen 
davon in den Hauptcanitl. peschwei^^i- li- nu uach Colmar oder Strass- 
burg gelangte. Kr.st aliuialis; verschlaiiiuite i-ieh das Caualbett durch 
den 8cbHckgebalt des Rheinwassers. Aehnlieh ging es mit dem durch 
die Ereideformation f&hrenden Atsne-Marne-Canal und iu der Jura- 
formation auf gewissen Strecken des Marne-Rhein-Canals Hii r hatte 
man übrigens nun Voraus um! mit gut ■ni Eif'dcf an den Ii«-*!; uhfpreu 
T'nnkten ausgeiifOinic Hi ( »uuii ungtMi vorgenoiuuien ; allein wollte man 
letzlere auch auf alle zweifelhaften Strecken ausdehueu, — die so 
gerne behauptete Wohlfeilheit der Ganftle wQrde noch entschiedener 
ins Gegentheil umschlagen. 

Sonimersperre. 

p«*ti«i«iinK der Nirhf mir allfällige Vollendungs- oder Verbesserungsbauten, 

!H«rr«ii. ^j^^ gewöhnlichen Erhaltungsarbeit'^n der Canälc erfordern j*» uud 

je deren Trockenlegung, trotz der dumifc verbuudeuen Schiiriiihrts- 
einstellung. In Frankreich ist es eine eingeleble Tradition, dass diese 
Verkebrseinstellung sowohl auf den Cauftlen, als auch auf den caoalisirten 
Flössen in den Sommermonatra stattfindet. Frfiher erfolgte sie Ober 
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12. Cap. Bau and ErhallQng der franzfisisehen CanKl«. ]01 

KiindmachttDg der «mzeloeo Prftfecten und da geschah es dann nieht 
Beltea, dass die eine Ufttfte einer Wasserstraase im Juni und Juli, 

die andere im August oder September uiiterbrot'hen wurde, was zu 
gerei'ht'Mi Alllass gäh. NuuiDelir Ufnifii ili-' P^-i iodt^ii di'r I5rt- 

triebsuuterliUM liuiig {rli6nia</f administratif) alljälii li< Ii im MiillJäterium 
combiairt, iiiui zwar für Nurdfraukrtiicli im Eiiivernehmuu mit der 
belgischen Kegierung, da auf den betgischeu Canälen ähnliche Sperr* 
»eiten flblich sind. Ea werden schon seit geraumer Zeit ernste An- 
strengungen gemai-ht, um mit eingewurzelten Gewohnheiteu zu brechen 
und <iio 7.tir Kutleerung der Caurile lienützte Soiiimorspcrrz< il auf den 
einzelnen Wus^er.stra.'-sen nur mehr alle paar .Tahn' ciiiUfcleu zu lassen 
uud auf ein Minimum zu reducirtiu, aber weich' iiberraschdudea Um,- 
foog sie noch im Torigeu Jahre hatte» darflber bietet ein amtlieht>s 
Document einen Oberaus belehrenden Einblick.*) Nach demselben 
dauerte die Sommersperre im Jshre 1893 unter anderen: Für 



l'.ui^ T.voii 
1. Kt.iite 



20. » * 


5. . 
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25. .Iiiiii 
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1. Juli > 


21. Juli 
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60 


> 
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('ni)iUo von Loiu); und BriMW vom 10. Jnli bi« 10. 8ept. (SO Ta{;o X^mn dnr Sommrr» 
i.oira-8eit«icanjd > 20. » * 5. . 46 h «r«« 1««». 

Ceiitrnlo!Ui:il 

Paria-L>yon, 2. Kuul« (tturgnmlvr Catial) . . 
Pario-Mons n. diArlomy (finrntl vAn St. Qnentin) 

Anloiiiient'.nial ♦ . » 

Mnriic-Kliciii-C.niJi! uiMliibe UHllIc) ... • 

C'aiutl im Onten (i-niialisirtu Alaan) .... > 

Canalinitoj L«t > 

FiOfli« f 8«rtbe » 

Für die hier aufireführten Wasserst ra?«t'ii sind frt<t ijanz die-sommcraiicrr« Mftk 
selben Sperrzeiieu auch für 1884 bestimmi worJ» ii. Nur der Bur- 
gunder Canat wird dieses Jahr keine Unterhrecbuug erleiden, dagegen 
aber der Canal im Osten, and zwar eine sechxigtigige (15. Juni bis 
15. Attgast) in seiner Scheitelstrecke. 

Dabei ist es allerdings möglich, dass die Sommersperren fOr 
J883 und 1884 mit Rücksicht auf die im Zuge beftndliclien ümge- 
staitiirt^r^f aiiii'u etwas länger bemessen wurden, als es sonst der J«'all 

gewesen wäre. 



Betriebsunterbrechungen durch Frost. 

Ueber die auf d< n fran/.''si!jcüen Wasser- tra-;>''n diindi Eis vt»r- Aiig^nieinoi. 
ursaehieu Unterbruehunuea vvi id.'n. wie ««s Mlitini. k. in- Aufschrei- 
buugeu gefiihri uud jedenfalls uichi verüllt-uLlichi, weil der Sache durt 

*) Die «oeben (18tJ4) emchraineiie Ikatiitiqu': i/mphiqne, Blatt Nr. 23: CWle 
jtjfurative des chOm-r/fi Ur« navijfiMet cm 1H83. 

••J HtäUtük du MiMtlir« «ht Tranaa puUiet. Uin löM. 



Digitized by Google 
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keine Wieht^keit beigelegt wird und — xa werden brtucbt. *) Im Norden 
und Westen ist ebt ii das KHina, vie in Englrad, ein sehr gemässigtesi 
ohne grosse Kälte, wie ohuo gio.^.se Hitze. In Brest %. B. sinkt das 

Tlurmonift^r selten unter Null, und an der Garoune iiiui mit»'reii 
Khoue geliuicn Eisbildungen ohnedies zur Ausnahme. Im Nordosien. 
?0n Lothringen bis ins üerry, sind Fröste allerdings keine Selteuheii, 
aber raeist von kurzer Dauer, und das ist für die Fahrbarkeit von 
Canälen wichtig. £s mag Gegenden geben, die dieselbe Darchscbnitts- 
Temperatur aufweisen und sich doch in Hcziehung auf Schiffsverkehr 
verschieden verhaltr-n, wenn nliiilioh in <b'r riticn ''i>'i,'fMivl vorwif^'^^-nd 
Nachtfröste herrschen, wahrend iu »ier aiideia div Kalle luehrere lüge 
anhftlt. Im ersteren Falle werden die sieh bildenden dünnen Eiskrusten 
Ton den sich* bewegenden Schiffun noch zerbrochen und vernrsacben 
keine Üntiibrechung, auch wenn die Summe der Bisdicken grosser 
wäre, als die einer einzigen nnehr als etwa 2V, cm starken) Eis- 
decke, welche die Srhitr* fe.>thält und dann nur durch Schmeisten 
langsam wieder versclnviudet. 
Awnahinfl-Winicr. Es Will damit nicht gesagt sciu, dass nicht auch Frankreich je 
und je durch strenge Winter heimgesncht werde. So waren um^s 
Neujahr 187» - HO nicht nur die Seine und ihre Nebenflüsse, son* 
dern auch die Sohne vollständig gefroren und boten hernach das 
Schauspiel eines mit Anschopiuing«'!) begleitet i-n Kis<,fanges. Der Unter- 
schied ist aber der. dass solche Erscheinungen in Oesterreich und 
Deutecblaud zu den gewöhnlichen gehören, während ein fransösiseher 
Belichterstalter darüber schreiben kann:**) Ge mU des yhfnomhm ex- 
«efrfjtfiifieb, presftue siettUiirts ! 

Unter solchen Verhältnissen liegcu ül)er die durch Eis ver- 
anlassten Schiffrahrts Unterbrechungen nur sehr wenige concreto, ssiffer- 
mää;$ige Angaben vor. 
scioa imd Sur- In den Enquite-Berichteu heisst es: Dass dieselben auf der 
«widrroimi. g^.Q^ durchschnitttieh 6— 7 Tage im Jahre und auf dem Bargander 
CanaJ, dem höchstgelegeueu unter den französisch ii i'iuilen (378 m 
Meereshöhe), in 20jährigeni Durchschnitt einen Monat betrage. 
Marnr-Hboui-tjuMi. Auf dem Marne-Rlieiu-Canal wci ibMi die durchsciinittlic}i< ii Unter- 
brechungen von den mit der Verwaltung betrauten lugeuieuren toigen- 
dermtssen geschätzt:***) 

Westl. Strecke bei Vitry-le-Fran90is (100 m Mrsh.) . 4 bis 5 Tage 
Scheitelbaltung bei Mauvages (281 m Mrsh.) ... 8 » 10 > 

Schleusentreppe Mauvages-Toul 4 » ö > 

Toui- Nanzig (200 m Meereshöhe) 20 - 

Gegen die deutsche (jrenze 30 ' 

*) t'eber Anregung des Vert'asMni will sich die amtlich« äutistik kUotiüg 
meh liuf diea« »CMmagt* nofureb« erstrecken. 
*♦) Ataultm det JhmU et chaimh» 1880. 

***) Bmi des Herrn E. Jaqoin^ Innp. giminX «. D.. vum 28. September 18iU. 
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■ 

Die mindere Dauer der ünterbrechungen «wischen Vitry und 
Toul ist niekfe sowohl der geringeren MeereshQhe und Entfernung TOm 
Oceau. als dem Umstände zuzuschreiben, dass in der fraglicheu Strecke 

dit^ Sjteisiing ans Qu(>Il«?n nnd niis Wasst^riaiiffn pifolc^t. don>n v«^r- 
hältuissinässig ualipr Urspruug (knn Speiriewasser liiin lir.ii. rc Tem- 
peiatur sichert. Zur Uekämpfuug des Eises wird ^^abieud der Frost- 
aeit die Speisung nach Möglichkeit gt^toigert und unter andern das 
Ornain-FlQssehen Toilständig eingeleitet. Oestlieh von Tont erfolgt 
di.' H|» isung aus diT Afosel und Meurthe, deren Wasser in ihrem langen 
Laufe viel inebr erkaltet ist. 

Die vorsLehciid^n Arc^alifn «ind wir in dfr Lage, für den doittsch 
gewordeneu Theil de.s Marue- Kheio-Cauals duruh Eriiebungeu der 
reichsläüiiischen Behörden zu vervollständigen. 

Kür die sechs Winter von 1878 — 1884 (frühere Autschreibungeii 
fehlen) ergibt sich eine darchschnittliehe ünterbrechnng, und zwar: 

bei Lagarde (Grenze, 235 ni Meereshöhe) von ... 36 TagiiU 
* Niederweiler ( Vogesen^Waaserscheide, 263 mMr8h,)r. 62 » 
von Lfttaelburg {212 m Mrsh.) bis Hochfelden (156 m 

Meereshohe) von 48 » 

bei Wendenlieini (Bheinebene, 140 ra Mrsh.) von . . 40 > 

Ob diese Unt«.rbrechungen in einer einaigen oder in mehreren 

Perioden erfolgten, ist nicht gesagt. 

Für den elsässischen Theil des Rhone-Rhein-Can ils fehlen die 
Auff-chreibungen bis 1876. ™ Im Winter 1877— 7S dauerte die 
Unterbrechung, in zwei Teriuden, von .St ras» bürg bis aur Napoleons- 
insel 36 Tag», tou da bis aur Grenie 48 Tage ; im Winter 1878 bis 
1870, gleichfalls in awei Perioden, für die nördliche Strecke 45 T^e, 
für die südliche 37 Tage. Fasst man den Transit ins Auge, so moss 
man für (b n ganzen Canal wohl je die längere iMuer in Rechnung 
ziehen Für di" folgenden Jahre ist die Unterbrechung ohne Unter- 
schied der Strecken constatirt. und zwar für 1879-1880 mit. 85 Tagen, 
für 1880--1881 mit 52 Tagen, far 1881—1882, in awei Perioden, mit 
41 Tagen. In den awei folgenden Wintern, 1882—1884, erlitt die 
Canalschifffahrt keine Uaterbreehung. 

Als siebenj&briger Durchschnitt ergibt sich somit für den Rhone- 
Rbelu-Oanal (elsässischen Theil mit der 345 m hohen Wasserseheide) 
eine Unterbrechung ?on 39 Tagen. 
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13. Oapitel. 

Frankreichs ¥i\iHm und Ströme. 



Kosten der Canaliainiiigtti. 



nnltclunBen. 



Wie für die Canäle, so gibt Herr Lucas aueh ffir die cuaulisirteu 
Flfisse ein« baustatistische Uebersieht, weiche 30 solcher Wasi^er- 
Strassen umfasst, mit «ijier Ausdehuung von 3,322 0 km, auf welche 
Kiide 1870 (li(> Summe m 249,810.000 Fr., d. i. pro Kilometer 
75.2Ö0 Fl'., V('rw»'udt't war. 

Wi'uu liiuii iu di»-se Liste aiieii du* f.tuiilisiil«' Oist- und 
»Saiubie, weiche oben aus den Cauüieu ausgeschiedea wuideu, eiube- 
xieht und dagegen die maritime Aulue, die mit der Binuenschifffahrt 
nichts XU Uiun hat, sowie einige Nebeoflflsäi? streicht, deren Lfuigi» 
eiugerechiiet i«t, obwobl ilire Haukosten, weil unltt-kiniit. aiisblicK.'ii. 
SU tindet luau anstatt der obigen Zift' iti: 8294'2 kiu; Ausgaben 
^54,942.000 Fr,; kilunietri-che Kosten ;?.40u l'V, 

Vom i^iatiütiäcli-buchhälceriücheu Staudpaukt« ist an diesem 
Krgebniss wohl nichts auszusetzen ; aber man wäre groben IrrthQmeru 
ausgkisetzt, wollte man es als Grundlage eines Kostenvoranschlages 
Verwenden, Da cler facti.>che Verkelir den sichersten Trobirstein der 
Leist ung.-.fahigkeii Idldei, so werden wir den voriie^encb-n Finss ^nifdex 
Äunüchiit iu drei Kategorien neilegeu: 1. Flütibo mit einer jäiuiicheu 
Circulatiou von mehr als 100.000 t; II. solche mit einer Circutation 
von 10.000 bis lOD.OOOt: endlich III. solche mit einer Cireulation 
von weniger als 10.000 1. 



ISaUwiliuiir der 
CMiilifirlcn Pin»«« 
in diH KtitcgQriüii. 



Lango 



_ _ ij kpi 

III. Cinul. unter . . .lOiMlOt CVll 
II. * von 10.UU0— lÜO.CXKit 10Ü41 



BHiiki>f<teii l)i>* 
EikU- 1870 

Franken 

._ 

Hl,75().(KKl 
Ö3,71U.(HX» 



Kilomelrische KoHteii 



rraukeii , fl. ö. VV. 



r.i.8()<) 

4}).10Ü 



100.000 t! 1687-0 169,482.000 106,800 



24.900 I 



23600 
51.300 



ZuaamiMn . i3Stl4-2 254/J4:f.000 77.400 1 37.100 



vrrpUiri,iii.kt<i*rm. Wenn man bedenkt, dass auf den französischen Landstrasseu 
Kia«s«rk imt drn „^,,.1, jr,.tr,.i, wärtig durchschnittlich 40.000 Tonnen Nutzlast jährlich 
verkeureo, so wird mau wohl i>ageu iLöuneu, dass ein Verkehr vou 



Digltized by Google 



13, Cap. Frankreichs FIüskc und .SIrnnie. 



weniger ah lO.dOO t IDr eine WASserstrasse gleich Noll xu reebnen 

ist uihl (las.s die auf die Flüsse der III. Kate{,'one verwendeten 

:il .750.(iOii Fr. nunmehr al.s verloren zu Ijetrac.liten sind. Es ist das 

kein Vorw urf gef,'en dif» >fümu>r, die im 17. .T;\l!rhundort di'ii Sclileusen- 

l>au üui' deiu Lot, dem Tiirn, welche in die Iii. Kalegoriu fallen, 

beginnen iiessen; sie konnten nicht ahnen, dass 200 Jahre nachher 

die Eisenbahnen erfunden werden «Qrden. Anders freilich stelli sieh 

die Frage in Helreff der Millionen, welche neuester Zeit wieder auf 

die.-ip titi i miilcre Flü.sse der drei I{ati i;i>ri<>ti voi wendet werden. Der Vergi. UeiiAg« a. 

Verkohl liem Lot und dem Tarn, dor IbMb noch 10.2U0 und 

4000 Tonnen betrug, ist im Jahru 1ÖÖ3 bereits auf 7GÜÜ und 450 

gesunken und man wird ihn wohl rergeblich xu gahanisiren sueheu. 

Nicht viel besser steht es um die Flflsse der IL Kategorie, in ■"^i*- 
der ^iith die Charente, die Dordogne, die Mayenne, Sarthe n. .s w. 
I.iefiuden. Audi auf diesen Flüs.sen ist der Verkehr fast ausiuLbiiislos 
in merklichem Hfipk<^fin<:^<' ^»»"»rittei! Und seihst eine Cirenhuioii von 
100.000 Tünnen ist der Mühe kaum wertü für eine Wasserstrasse. 
Ein solcher Verkehr (mit V« Rückfracht) wird ja von 10 tigliehen 
Eisenbahnw&gen bewältigt! Man kann also wohl sagen, dass auch 
die oldg« IL Kategorie Flüsse iMn its von den sie umkliiuimeniden 
Kisenhahnen ausgesogen ist, <i:i>s d i> .iurin iuTestirte Capital von 
5Ü7 Milü'^nen liriitf nicht mein- fim iitirii t. 

Wir kommen nun u\ den cunalisirien Flü.-Jsen I. Kategorie und Ctaii«iriw»itotUii 

wr riflaae ]• Uta- 

lassen darüber die von Lucas gegebenen Ziffern uiit jenen der nenesten g,^, 
Yerkehrsstatistik folgen. 

Mau sieht aus dieser ZusammensLellung, dass die wichtigsten 
canali iitKi Flusse bis Ende 1870 durch^ohnittlieh 106.800 Fr. 
51.300 11. u. W. pro Kilometer, also ungefähr 60"/„ der Caniile, ge- 
kostet liabeu. Diese Kosten werdeu aber noch durch die im Zugo 
befindlichen Um- und VerTollstäudigungj-Bauteu (vergl. S. 94) auia 
Theil sehr beträchtlich erhöht werden. 
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RelatiT«r Werth der Canile und caaaliBirteii Flfisse. 

AudenUbeils eutsUht die Frage, ob die caualisirteu Flüssö auch 
dieselben Dienste leisten, wie die C&Qftle? Ffir die obeBanstelieaden 
flandrischra FlQsse mit schwachem Gefält und geringen Hochwassern 

mag sie allcufalls bejaht werden; sehen zwiitVlLafur wird .sie für dif> 

Si'inr«. besondera den oberen Thoil von Maicilly bis Moiitercaii ; und w«'-s«ii»e. 

Verneint nuiss sie werden für dif Mehrzahl ihrer Zuflflssi ! 

Wir halM'u ob^n LT' St'h 'n. 'i:iss di - Kl tp. ii über die üi>i'. und 
die Aisne-SehilTfahrt al.s Haupigrunde geilend gemacht wurden lür den 
Bau deü Oise-Aisne-.Scheitelcauuls und eines zweiten Nordcanalö. Da 
die Aisne in der fraglichen Strecke nur 17, die Oise sogar nur 13 cm 
pro Kilometer, also sehr vortheilhalte GeMe aufweist, so muss die 
Sobald ftn den Sobwanknogen der Wassertiefe liegen. 

Was die Tonne anbelangt. &o waren auf derselben bereits be- Dieronn». 

deutende Unige.^taitnugs- und V. r\ i llstiindigangsfiauten in vollem 
Zuge, als im LaiitV «ir-; .TaliH'^ 1S:S4 CohhoII ij/utnil des Pouts- H 
chaussi'ffi eiiLsciiiüd, das.s vuu ihrer Müudung in die Seine aufwärts bis 
Laroche (Mündung de^ Burgunder CanaLs) auf 00 km das Flussbett 
der Tonne g&nsUch zu verlassen und ein ununterbrochener Seiteneanal 
an»ulegeu sei. Auch über die, als He.standtheil des Canals im O.sten 
ausgeführte Canalisirung d' i Maas hiirte der Verfasser im Jahre 1 8x3 ni.- »m« {C«ii«i im 

OMtcal 

iu Nair/itr aus sehr oompeteutem Munde ein abfälltf^ep TJrtheil. Die 
erüieite iSauersparuiss stehe ausser VerltäiLuiäs zu der Erschweruiig 
der Bergfahrt durch die Strüraaug des Wassers und so den durch 
die Hochwasser verursachten Störungen. Ja auch in Betreff der in 
voller Äu.sführuug begrifl'enen. ituf mindestens 45 Millionen veran- 
.«chhiiTf 'n K-'jj'iiltninfr-arbeiten der Hhone zwischen Lyon uud Arles We Uion«^ 
wenlen immer wieder Zweifel laut über die Möglichkeit d^'s end- 
lichen Gelingens, uud Stimmen zu Guusicu dei» von der Kuquele- 
Commisstoii in Vorschlag gebrachten, wenn anoh sehr tkeueren 
Seitencanals. 

GeiäUe- and Hochwasaor-Verhältnisse. 

Da die Lö.-^ung der einschlügigen Fragen wesentlich von den 
Gofälls- und !Ior-li\vasser-Verli"iltnis.si:'U bfdiiict i.-t, >'.> iliitTc-'H zur 
bessereu Oiii'iitiiuug einige DaU'u über die ln'>priM iu-iKMi Flii>^.slreeken 
nicht unerwünscht sein. Dieselben sind iheils dem Coiirs de nai-iyatioii 
iiOMntn an der «bu» PiOHtt H «ihmuUn Ton MaI4zieux, theils den 
£nqnSte-ProbokoIlen entnommen. 
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CtefgUa. «ad Rootiwass«r-V«rhilteias« einiger {raasSsiaeheit Flflw«. 

NB. Di« Kntl'(!niuu{;u]i uud GufiUle haz'wUvn «ich iiniiier aui «iie g*uv», je 
durrh horixonud« SttielM be^mixte Streek«: di« AbAiMimengan tlwils auf dk» Strock«, 
ili<>ilH nuf ihre KiH^nkM» ja iweli iK ) S|. Ihmu'^ ilar Zilfem. — Dto OrtodiAftoii folfren 
nidi in der Ordnnn; von der <jneUe »hui Mocr. 
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Flfime 



8tNdte und sonstig« Punkt» 



Loire 



Kuaiine (olM^rei« Ende <1. Sflit6ilicb,) 1 

Üigoin (Centnikaiial) 

Deciza (C«nal von Nivcrnai») 
AIlier-Mllniliui},' 

Hriftro iCnnal von Hrian.') , . . 

Orleans (Ciuial von Orleans) . . 

Clrar-lIlliMlnug 
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Meer 
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Ifiv lIi'f*>ma.'«!(frAiiKn1ti*i] tM'xi4*li«'ii »irli auf <(,t» f locIiwfujM'r 1856, dn^ liMchüfe boluillBifli. 
<1U' pro S«nii<lo »l)tli>'»«< iiil<' lliirliwa^^crii)«*«' ili-r I<oiro niich iiiiU ii »Itli rrnulutJert, IM 
Ibaobaebtat dd<1 dmrcli vencbiedene OrQndo erkUit worden. Dm OcfXlle der Loire nimul TO» 
llbiw QMlIe ble «in Maar gaai teg^wämg ab. 
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II Ocean 

IMr Qlrondc (an* d. JCuaaminenltiuMw «I. Oaroniir nnci iMnlofu« tPrbikUM j i»t Iii« Iti kui lireil. 



II. Die riaiizüsiäclieu Wusserstrassen. 

])U T2«r Ströme FraokreichB. 

^^^S''^"* Von den Tier grossen Stiömen, zu dereu Ycrläogernng und Ver- 

bindung das gL'sammt« französische Ganalnetz orsonuen uml aus- 
geführt worden ist, besitzt derniiilen nur noch die Seine mit einer 
Circulatioü von 1—2 Mill. Tonnen oberhalb Paris und von 700.000 t 
uDterhalb Paris den faetiselien Charakter einer grossen Wasgerstrasse. 

Dia Loire. Die Loire ist bereits auf 270 km swisehen Roanne und ßriare 

dnreli Seitencanäle ersetsst und in ihrem mittleren, 300 km langen 
Theile, wo ihr Verkehr nur noch 7000 t beträgt, also so gut 
als aufgehört hat, is^t sie als Wasserst rasse aufgegeben. Man hat (b^i 
Kampf gegen den Wassermangel und die Grscliiebe als nutzlos erkannt 
und wird sieh glQeklieh schStxen, wenn es gelingt, die reichen Städte und 
Thalgefilde dnreh standhafte Deiche gegen die Hochwasser s&u sehatxen, 
der ßinnenschilffahrt aber einen weiteren Seitencanal zu ei'Ofl'uen. 
■>!■ GBTOone. T^ie rianiniio ihrerseits i-t auf ihr« ganze Lüigti von Toulouse 

bis zu ihri iii 1 luthgebiete (('astets) durch einen Seitencaual «irsetzt und 
besitzt nur nueh eiuü Circulatioü von 22.100 t. 

DieiüMBtw Die Bhone endlich hat auf ihren oberen 154 km nur 63.400 t 

und «wischen Lyon und Arles 190.000 t Circulation. Die Sehifffahrt 
2U Berg hat mit der reissenden Geschwindigkeit von 3— 4 in zu kämpfen 
und am Knde wird, wie schon oben bemerkt, auch nichts übrig bleiben, 
als zw der nlfhna ratln, dem Seitencanal, zu greifen od<*r auf liie SchifT- 
lahrL zu verzichten und das Was«;er, wie es mehrseitig bt'g«;hrt wird, 
zu Bewftssernngen xu verwenden. 
Kine offene Frage. Diese xiemlieh trostlose Lage der drei grössten franKdsischen 
Ströme ist wohl geeignet, darzuthun, dass die Cftnalisirung oder Regu- 
Hrung der Flüs.se noch keine aligemeine Lösung gefun'li ji hat und 
dass man sich hüten mu.<s, dieselbe zum Schlugwort zu erheben. 



rnijecl eine« Lnirc- 



Niirefta-KreiuEangai von Flüssen. 

Noch ein Umstand zeigt, wie die Franzosen die Flüsse zu meidou 
Äijididurt« bei anfange». In Rriare mussten bisher die vom liuksufrigen Loire-Seiten- 
Britre. canal komm«^ndt'n Schiff»» die Loire kreuzen, um --i h in den rechts- 
ufrigen Canal von Briare zu begeben, und uragekeiut. 

Da die EinmQndung des Briue-Canals ungoföhr 800 m unter- 
halb jener des Seitencanals liegt, insbesondere aber die Bergfahrt auf 
dem Zwi.schenstack der Loire ron Anfang au Schwierigkeiten bot, so 
wurde schon vor 40 Jahren vorgeschlagen, den ('anal von Briare um 
] '.j km 7M Verlängern und ihn mittelst /.'.voier .Schleusen mit der 
Loire zu verijindcu, der einen bereits vorhau<leneu, boO m unterhalb, 
der andern, neuznerbnuenden, ebensoviel oberhalb der fünmflndnngs- 
scbleose des gegenflberliegeuden Seitencanals. Auf diese Weise hatten 
die, die Loire kreuzenden Canalschiffe, indem sie abwechselnd die obere 
und die untere Schleuse von F?: i;n" benützt hiitten, die Stronirichh-iig 
niemals gegen sich gehabt. An^itatt dieser Verbesserung soll uuumehr 
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die Vi'rl indiiii«,' zwi^sehen den ijeiiieiijeitigeu Caniih'U durch Eibauuiig 
einer twt ;.>i»uiigeu GMiilbraok« Aber die Lein bewerkstelligt werden. 
Obwohl daa bereits vorliegende Project auf nicht weniger als 14 Mill. Fr. - 

vcraiisihlngt ist, dCirfte es doch zur AnnaluiK' grlaugeu, »da von seiner 
> Auslühruug ' in .^äir/lieher Umschwung indem Was$erTeikehr »wischen 
»Paris und Lyon erwartet wird*. 

Weiter obeu, bei Diguiu, coiuiiiuuicirt derselbe Loire-Seiteücaual ' ^' 
(Circulatioa 416.300 t) schon seit Anliegiuu mittelst eines Ahnliehen 
Aquäduetes Ober die Loire mit dem auf dem jenseitigen, rechten üfer 
beginiiendon Centralcanat (Circiilation 433.400 t). 

Hei I>tM'iz>\ '/wi-x-lK^n Digoiu und f'riar»' gelegen, In^ti-lit piut^ Loira-KFwmioB bei 
dritt« bcliiü'svei I ■Khiiiii'J!' '/.wischen beiden Loire-Uferu, uuil /war dii'-e 
wieder »im Niveau*, zur Herstellung des Verkehrs y-wit-cben dem 
Seitencanal und dem Canal von Nivernais. Hier wurde auf der rund 
2 km langen, durch ein bewegliches Wehr gesicherten Zwischenstreeke 
der Loire ein Tauereibetrieb eingerichtet. Hei der geringeren WichtiglvRit 
des (nicht imniatnc-iilirten) Canals vi'U Xivoriiui:* (Circulatiou 111.800 t) 
scheint diese Lösung keiner Anfeclitung y,n unterliegen. 

Tauerei auf Flüssen und Canälen. 

(in Allgemeinen bat die Tauerei in Frankreich, insbe«nndere 
auf deu Canälen, keine grosse Ausdebuung gewonueu, wie aus nach- 
stehender, aus amtlicher Quelle stammenden Tabelle au ersehen: 

Im Juni I8if4 bo«teh«iiie TamereUBctrieb«. 



I Decrete*) oder 



WiiMer- 
strnsMiii 




BemerkoD^D 



aj F I U X « t>. 
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.l>. 13. Aug. Iä5({ t$«iDe ' Pariit-Hoiitereau 



Ö3 



m 



.D. 26. Juli imi 



1>. 6. mn lH6i)l 



t'onfljuiB (Oi«e-5ian- 



{ dang')-K<>uvii . . 172 



Ilit*fr.-St iur rt »/*' r'h»*; 

inil :<nj#ihr., s|>ilt<n auf 
50 Jxliri' vi'rlAii|<<'rN<r , 

' VI«/. At toiMV* A ta ' 

CiMirciwton. 

((um.« rt la nur, iiUt 3<tj»lir. 



Loire 



11. 18. ja«, im Yumi« 



Krouzuii},' ha'i Ih'vi/.v 
»w. d. f. V. Nivtsrii. ^ 
tt. d. Ijoira-Selt.-CI. 

I MotittTt-au La HiK'lic 

l(MUi%.d.Uurg. Cla.) Sil) I 
ZuBunmen . ,451 
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Ausser den obigen Decreteo finden sieb auch noch andere in 
den Terordnungssammlungen ; dieselben scheinen aber ihre Wirksam- 
keit nicht erlangt oder wieder verloren ku haben. 

Der bis jetxt anf Canalionneln beschränkte Tanereibetrieb in 
Stiiutsregie ist ein ausschliesslicher, d. h. es wird ausserdem Dampf- 

hcitrieb kein anderes Föiderungsmittel gestattet. Letztere Bestimmung 
ist schon durch die Einspurigk'Mt der fraglichen Tunnel bedingt, deren 
Hauptdimeusioueu wir hier toigen lassen: 

Tunnel von 8t. Quentin. — Gewölbsdun iinie.sser 8 ni. lichte Hohe 
(inclusive Wasätutitife) 8 oj, Breite des Fahrwassers 600 uud des 
Leinpfades 1*40 m. 

Tuuüel von A r z w e i 1 c r (tranz. Arcbowilier), nunmehr im Keichs- 
Jande. — Gewdlbsdnrchnaesser 8 ro, lichte Höhe (immer inclusive 
Wassertiefe) 870, Breite des Fahrwassers 6 m und des Leinpfades 
1-30 m. 

Tunnel von Mau vages. — Gewölbsdurchmesser 780 m, lichte 
Höhe 8 m, Breite des Fahrwassers 6 10 m und des Leinpfades 140 ni. 
Die verwendeten Dampfniascliineu sind ohne F iir-i und Rauch narh 
dem System Francq. das anch auf dem Tramway von ßueil nach i'ort- 
Marly im Gebiauch ist. Das Wasser in den Dampfkesseln wird auf der 
Fahrt ausserhalb des Tnnnels aof mehrere Atmosphären Druck Aber- 
hit7.t. Die Fahrt durch den 4877 m langen Tunnel geschieht in Zügen 
von 20 bis 25 Sr-biffen nn<l dauiM t rund 4 Stunden. Die Geschwindig« 
keit beträgt also nur 12 km pro Stunde. 
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Tuuüel vüu Pouiily. ~ Gewölbsdurchmesser 6'20 m, liebte Höhe 
6*66 m, firdte des Fhhrwassen 6 m. Ein Leinpiiid ist niditTorhanden. 

Tunnel von Ham. — OewGlbsdarchmesser 6*40 m, liohto Hiäie 
7-20 m, Breite des Fahrwassers 6'40 m. Anoli hier besteht kein Leinpfiid. 

Die TOihandenen, die Fahrrinne verengenden Leinpfade sind, dem 
Vernehmen nach, seit EinfOhrnng der Tauerei abgetn^n worden. Ein 

in früherer Z^ it in den Timneln ohne Leinpfad beliebtes Fflrderungs- 
mittel soll fiiifacli darin bestanden haben, dass sich die Schiffer oben 
auf der Schitlslailunp: auf den liiickea legten und sicii mit den Füssen 
au die Gewölbsleibiing stemmten. 




Die coneedirten Tanerei-Untemehmungen dArfen anf Qrand ihrer primOMimk 
Bedingnisshefte Iceine andere Zugsweise behindern. 

Die einxnhebenden Tarife sind durch die Deorete bestimmt und T^nanMMifliiNB. 
beruhen auf sehr abweichenden Grundlagen. 

FOr die Ünter-Seine (Deoret vom 25. Jnli 1860) lautet der Tarif: 

Wenn die Schiffe mindestens zur Hälfte beladen sind, f(ir das Tonnen- 

kilonit'ter Nutzlast I Ctm. zu Berg, 0-4 Ctui. zu Thal. Leere Schiffe 
zahlen 20 bi.s 5u Ctms. pro Kilometer, je nach ihrer Tragfähigkeit. 

Auf dem Marne-Uhein-Canal (Decret vom 21. Juni LS78) beträgt 
der Preis '/» ^^ui. pro Touneukilometer. Leere Schiffe sind frei, wenn 
sie sich an beladene anhängen. 

Für den OisG-Seitencanal (Decret vom 24. Jäuner 18^2) berechnet 
sieh die lEilometrisdheTauereigebfthr nach doppelter Grundlage: nftmlieh 
0*12 Ctm. für jede Tonne Th^^flhigfceit (jmige jMMjU»), also auch für 
leere Schiffe, und ebensoviri lllr Jede Tonne Nntxlast («Aarffmmftf lüfiMtf^. 

AulEillendernreisc besteht auf der Rhone noch kein Tauereibetrieb, T»iicr. i v. »udw 
obwohl man sich dort in Folfrc des reissenden Wassers ganz bcsnndei e »«f Jw lUwnt. 
liiensie von derselben ver.-iirechen sollte. Es erklärt sich das aus dt in 
Umstände, da.ss die in fortwährender Bewegung befindlichen Kbone- 
geschiebe die versenkte Kette sehr rasch verschotten. Nun wurde aber 
im Torigen Jahre unter der Leitung des berOhmten Panierschiffbaa- 
meisters {Inghtieur des consh udkm navale$) Dupuy de L6me ein hOchst 

Nftrdlio(. Die WaMMratimMca-Fra««. 8 
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li. u'hunc. iuteresfluter Yersueh gemacht, dessen Geliogen nach einer der frans. Aka- 
demie der Wissenschaften am 22. Oct. 1883 gemaehten Hittheilnng gans 

neue, unviMhoffte Perspectiven eröffnet.*) Ks handelt sich nicht nu hr um 
eiiH' ;iiif die ganze I/äner th-s zu lu fiilireuili'n Stromes versenkte Ki-ile, 
sondern um eine Kette yliiu' Kiide irlidUf suns jin) n h c <l >- f, welche 
etwas mehr als xweiuial äo laug ist als das Schilf und vun diesem 
selbst mitgebracht wird. 

Die durch den Versuch klargestellte Tbatäache ist, das.s die 
Beibang des auf dem Boden lieguiden Stfickes a 6 der 46 kg pro 
laufendes Meter wiegenden Kette gross genug ist, um dem stromaufwftrts 
tauernden Schiffe den nOth^en Bflckhalt zu bieten, obwohl die Rhone 



i 




auf tier ViM Suchsstrecke ein Gefälle von 73 « in pro Kilometer, eine von 
l öo —ti fjO 111 wechselnde Tiefe und Str<»miuigen von 3 m pro Sccuudo 
aufwies. Um Verwirrungen der Kette auf dem Grunde vm vermeiden, 
war eine besondere Vorrichtung getroffen, um bei wechselnder Wassertiefe 
durch horisontale Verschiebung der RoUa f nach f die Spannnag der 
Kette entsfuecliend ändern stt können. Die erwähnte Beibuug der Kette 
auf dem Grunde Ijeträgt nach anderweitigen Versuehen nicht weniger 
als 83 bis 120% tle.s Gewichtes (in der Luft gewogen) des autiiegeudeo 
Theiles der Kette. 

Des leichteren Verständnisses halber war bisher nur tou 
einer einiigen Kette die Rede, aber thatsftchlich wirkten bei dem 
Versuche zwei glcidie, unter sich völlig unabhängige Ketten, eine auf 
jeder Seite des SchittVs und von zwei verschiedenen I-ocomohilen 
gfltrieljen. Um eine viilikumiii''n'' Si. iHiung' zu erzielen, genügte es, 
eine der Ketten schneller lauten /.u Iusm ü, als die andere. 

Soweit der fragliche Versuch, der nicht im Kleinen, sondern mit 
einem gehörig adaptirten, 33 m langen Rboneschiff angestellt wurde. 

*) Annate» de* l'ont» et ehawueee 11^*3. 
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14. Capitel. 

Wasserstrassen-Verstaatlichiiiig, Wasser- 
mauth und bcliiirsliaclit. 



Nicht Terstaatliohte WasserstrafseiL 



In Anafübruiig des Art. V des Oesetses Tom 5. August 1879 rpto-V<>chnuM.infoi.M* 
grunm Freycioet) wurden noch einige Cuiftle eingelöst, so iosbesondere 

der Canal von Beaueairo. Abgesehen von unbedeutenden Nebenlinien, 
befinden sich dermalen nur noeb nachstehende Wasserstiassen in 
Uändeu von Conoessiouären : 
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Die TOD den Coneessionären auf der canalisirten Sambre und 
dem Sambre-Oise-Canal eontraetmftssig eingehobene Wassermauth 

betrügt 3 Centimes pro Tonnenkilometer für Kohle, etwas weniger 
für SttMne u. w. und sichert den Concespionären einen jährlichen 
Kiiiikii trag von rund 550.000 Fr. für die Sambre, von 800.000 Fr. 
für den Canal. So hoch die Manth aueh erseheint, hindert sie dooh 
nicht einen namhaften Verkehr, nnd die Enqudte-Gommission, so 
sehr sie auch die Einlösung wünschte, war der Ansieht, der Staat 
könne seine Gelder nutzbringender Terwenden, zumal die eine Gon- 
cession in 6 Jahren abläutt. 

8* 
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Ji5 fraazüsischen Wassersirassen. 

Die drei Parier Gauäle TOD St. Denis, St. Martin und Ouicq vereinigen 

nicli in ili-m, am lifu-listen Punkte der SUnii Paris gelefrcnpii, sehr 
beliebten Hafenbecken der Villette und bilden insoferne ein untrenn- 
bares Ganzes, als der Ourcq-Canal der Zubringer für die beiden an- 
deren Canüle ist Alle drei gekOreu auf ewige Zeiten der Stadt Paris 
und es ist nm so weniger Grund« an diesem Vei'h&ltnisse etwas sa 
ändern, als die Interessen der Schifffahrt mit jenen der Hauptstadt 
Hand in Hand <,'ehen und 'die drei Canfile keinen iutegrirenden Be- 
standtheil einer Hauptwass* rstrasse bilden und auch nicht a!« solche 
imniatriculirt sind. Auf den Cauäleu St. Denis und St. Martin wird 
i%r die hauptstädtische Casse eine Wassermauth ?on fast 10 Cen- 
times pro Tonnenkilometer eingehohen, deren H5he nur dnrdi die 
Kflne dieser Canäle irtraglich wird. 
[Hc beid«« Outfile Dfiss' sich der Midi- und Garrinne-Seitoncanal in Händen der 

in SIUIaii 

Südbahugesellschaft befinden und nur gleieb'/eiti];^ mit der Eisenbahn 
eingelöst werden können, wurde oben erläutert, auch dass dieses Ver- 
hältniss zu seharfer Eiitik Anlass gegeben. Znm richtigen Verstlud- 
niss der SaeUage mnss kerrorgehoben werden, dass die SAdbabtt' 
gesellschaft keine eigenen Schilfe besitzt; dass ihre Can&le gerade wie 
die Staatscanäle Jedermann offen stehen und unter Stautsaufsicht von 
der Gesell=ehaft in putem Zustande erhalten werden müssen; dass 
mit einem Worte kein anderer Unterschied besteht, als dass die 
Wassermauth von der Bahuge^ellscbaft in erhöhten S&tzen eingehoben 
wird und in dieselbe Casse flieset, wie die Babneinnahmen. 
Die Wasscrmanth ist folgeudermassen normirt: 
üMiiUiivMbr aar Auf dem Midicanal (279 km huisr) bestehen 5 Classen zu 6. 5, 
" 4, 3 und 2 Centimes pro Tonnenkilometer, wovon die oberste In- 

du8ti*iefabricate, die zweite Weiu, Eisen u. s. w., die letzte Eisenerze 
Q, 8. w. enthält. Nach einer Hittheilnng der Direetion hat die im 
Jahre 1883 ftetisch eingehobene Mauth im Durchschnitte 3*74 Cen- 
times pro Tonnenkilometer und die Gesammteinnnhme 1.148.853 Fr. 
betragen. Es entspricht dies einer kilometrischen KoheiDnahme von 
4119 Fr. 

^ihuttHrebMir anf Auf dem Scitcncaual \,2o4 km) bestehen nur zwei Güterdasseu, 
cnnai " " dagogcu shsr ein Unterschied zwischen Berg> und Thalfahrt, wegen 
der parallel fliessenden Garonne. FQr die I. Classe (Wein, Getreide, 

Eisen u s. w.) beträgt die gesetzliche Mauthgebühr 4 Centimes zu 
Berg, 3 zu Thal; für die II. Classe (Kohle, Kalk, Er/, u. s. w.) 3 Cen- 
time?! zu Berg und 2 zu Thal. Factisch ei!i<»eliolien wurden voriges 
Jahr iiu Durchschnitte 2*56 Centimes. Die Gesauimieinnahme betrug 
814.C03 Fr., d. i. 3903 Fr. pro Oanalkilometer. 
BMn.hMrKoh.,i.s. g^jg C^uftio zusammon (483 km) haben für das Jahr 1883 
RaMh. nachstehende Betneberesnltate exjgeben: 
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B«triehnorgfbnisso 1883 
des veretaigtea Midi- und üan>nn»-^t«iic«iuü« 



Im Omisea 



Pro Kib- 
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I>er Reinertrag bnder Caaftle von ^3.774 Fr. war nicht genögeod, 

um (loa coutraetraä.ssigon Pacht au die Ooncessionäre de.s einen Midi- 
oaiials und die Zin.-;> n einiger anhaftenden Schulden zu bezahlen und 
t'H verlilieb ein Uetiiebsdeficit Ton rund CO.OOO Fr., welches aus den 
Eiaenbahn-Einnahmou gedeckt werden musste. 

Man hat bisher das Verfaftltoisa zwischen der Eisenbahn und vrri.ii(i.i<.« d«r ,o4- 
Am Canal vorwiegend in dem Sinne aufgefasst, als wäre der C7anal"*^^;^^|^J^|||^ 
der Bahn geopfert; allein wenn man die beiderseitigen Circulatiouen 
in> Auge fnsst, kommt man in Versuciinng, das Verhäitniss in an- 
dercm Lichte zu betrachten. 

Circalation im Jahre 1881. 
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11. Die rranz()8iRrlicn Wasseratrassen. 



NociuTarhUbiinder jjg j^t näiiilich ZU bemerken, dass zwischen FJordeanx und Tou- 
aBdlidua Oiail« lu 

der SdiwMtmtaiuiJt'u^*' die Bahuoirctilatioii mit 736.400 t luehr als fQnf'mal staric 
war, als auf dem 8eiteneanal und der Gftronnp mit zuüamm*>n 
137.300 t. Üud zwischen Toulouse und dem MiUt-lnieer trau-^iportirti' 
die Bahn mehr als eilfmal so viel als der Canal, obwohl in beiden 
F&üen der 8ch)flsverk^r rar H&lfte bis Zweidrittel aus Wein nnd 
Qetreide, also aus Aitilieln besteht, die die Bahn an sich m reissen 
im 9f,mde sein .sofUe. Da für du- franzi'^sisThcn Bahnen eine Sta- 
tistik nach Wann ii^raituDgen niciit veröü'eutiieht wird, <o ist schwer 
zu wisseu, au.s weleiteu Artiki lu die Bahncircnlatioa besteht, aber es 
ist anKunehmen, dass sie nieht viel geriugwerthige ÜQfer enthalt und 
dass, wenn der Sehiffsyerlcehr deren auch so wenig aufweist, nicht 
die Bahnconcm i . [ luaii Schuld trägt, sondern die geringe Ent- 
wickolting der doiugeu Industrie, Welches lutere.sse liTittf aii'-h 
die Bahngesellschaft, die Waf!S(Mstiass.en ihres natürlichen Verkehrs 
zu berauben, da doch der B.ihucasse vou jeder Tauue, die auf der 
Wasserstrasse ein Kilometer surttclilegt, ein Reingewinn von 2*56 
bis 374 Centimes (d. i. der Betrag der ManthgebOhr, vgl S. 1 16) 
gesichert ist. Wir sagen Keingewiuu, weil die ('analerhaltnngs- nnd 
Mauth-Ejnh«'bungsko8ten absolut oonstaot sind und mit dem Yerlcehro 
nicht wachsen. 

Welche liahuiarife luQssle die Gesellschaft aufstelleu und der 
Handel sich gefallen lassen, uni der Bahn pro Tonnenkilometer geriug- 
wertbiger Güter einen gleich hohen und gleich mühelosen Gewinn su 

sichern ? 

Dir?r< wnd älinlii he liücksichten mögen es auch tM-kläreu, dass 
die Eut|iii'te-( 'ummissioti, so ««^hr sie anHi vom tlicor' tis. ini'n Stand- 
punkte ilit' Kiulösuug des Midi- und acs Ijaiunue-Seiitiueauals betoute, 
dieselbe praktisch an die Bedingung kuüpite, dass durch die mit der 
Verstaatlichung verknüpfte Herabsetxnng oder Aufhebung der Gaual* 
Wassermauth die Einnahmen der Südbahnge.sellschaft nicht der- 
massen geschmälert wQrden, um ihre Staatsgarantie wieder wirksam 
zu machen.*) 

Diese Racksichten mögen auch d*<u Muiisier bei Abschluss, und 
die Kammern, bei Genehmigung des neuen üebereinkommens mit der 
Sfldbahngesellsehaft durch Gesetx vom 20. November 1883 bestimmt 

haben, das Verhültniss dieser Gesellschalt zu den südlichen CanÜlen 

wieder auf eine iinali.si'lilnire Reihe von Jahren T rtln vt, lien zu las.sen. 

VenUdUi- UeherhaupL heheiut der Eifer für die W ;^-^t>rslras^en-\ erstaat- 

Blmiiiv-VArlagcn. ^ 

lichung wieder zu crkalien. In seiner Sitzung vom Ii. Juni 1884 hat 

der Senat die von der Begierung befürwortete Binidsung des Canals 

von Givors nnd des Dropt (Zuflusses der Garonne) — stweier Nebenlinien 

— verworfen. 

*j livt'iclit Nr, 2177, Oaronnulicickeii, tk>. 
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Auf den Staats- WasserelruseD war die Mauth auletit durch hm» dMaiMtiMhcn 



Dfcret vom 27. Febraar 1867 folgendermassen festgesetst: 



WiMcrnautlt. 



WaaroDgaltuQgen 



Gfiter I. Chme, pro Tannenkiloiirater . . . 

II. > . . . . 

Flowholz II. ClMue, pro FMtinatAir'KUometer 



Auf 
CuUfln 



Auf 
FlfineR 



CnitSiDM 



0-6 

0-2 
0-2 



0-2 

Ol 
O02 



So attsserordentlich niedrig dies." Sätze sein möfjpn. so wurde Hiitmura« 
'lorh je und jp um ihre Abschaffiinij yictitionirt. Aber nnfli nm " 
15. .hili 1872 verwarf <lif National- V'tnöammiuug ein derartiges Bitt- 
gesuch, obwohl CS von Auraineru des Canal^j von Nantes nach Brest 
gestelit war, welohe den mauthfreien Transport Ton Kalk xnr Dtto^ 
gang ihrer granitisehen Felder begehrten. Es geschah dies gans im 
Sinne des erörterten Gutachtens der Eoqugte-Coinmission, aber zu 
einer 7/«it, wo man rlr^n finan/.it'üt'n Interessen ficK Rtaatssrhat'/ps norli 
einöle Hei ücksichtigung augtHl«>iht.m lie.ss, lUä lierathuug deti »Pro- 
gramms« (Juni 1879), als t^ich die Finanzlage gebessert hatte, nahm 
der Berichterstatter der Deputirtenkammer Anlass, darauf hinzuweisen, 
dass es an der Zeit wäre, eine Mauthgebühr aufzuheben, welche — 
horrtbS« dietu — an die Strassen mauth erinnere! 

Eine Strasseumauth wurde in Frankreich schon im 17. Jahr- FiniM-re strafen. 
)nin<lerte eingphi''?ipn, ahor j^IimcIi lici Ui^jitin der Revolution gleich- ">«"*''• 
zeitig mit den Feudaiabgaben eiugestelit. IHe Feudalabgaben waren 
gründlich verhasst, weil sie grdsstentheils für Dienste entrichtet 
worden, die längst aufgehört hatten, geleistet zu werden. In diese 
Kategorie gehörte nun freilich die Strasseumauth nicht. Sei dem, wie 
ihm wolle, im Jahre 1797 waren die Landstrassen in einen solchen 
Verfall gerathen, dass durch Gesetz vom 24. Fnirlitlor die Strassen- 
mauth wieder eingeführt wurde. Aber der Widerwille war ^ i pioss, 
dass sie im Jahre 180C, diesmal definitiv, aufgehoben, d. h. durch ein 
SalzgefiUl ersetzt wurde, das ror der IteToIution unter dem Namen 
goMh auch schon dagewesen war und zu ihrem Ausbruche bei^ 
getragen hatte. 

Die erw&hnte, vom Berichterstatter gemachte Anregung fiel auf AunubnnKdcrstaai- 
Rflnstigen Boden. In das Budget von 1880 wurde ein Artikel auf- 
genommen, da?.< die Wn«=erninnth auf den >taatlichen Wasser.strassen 
mit 1. October 18H0 aufzuhören habe. Aber noch vor diesem Termin, 
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II. Die fraDz5stMhen Wasserstrassen. 



am 19. Februar 1880, kam ein Sp«?ciaigfs*'lz zu Stande, welches die 
sofortige AufhebunGr yorfn^rt*». nioht aus wnthscbaftlichen Gründen, 
sondern aus Gründen der Symmetrie und der Opportunität. Die 
Schiffer sollten «iner »gT««8«n Sdte«rerei« enthoben werden! 

w. itrre Fl. Hiiinm. n- letzterer Zweek erreicht worden, kann mehr als zweifelhaft 

la Fviniar «m. erscheinen*, denn der Art. II des G<'s«'i/.e': vcrfilgtf dass die Schiffer 
nach win vor unter harten GeUl>tiaf''n ihre Papiere vorweisen müssen — 
im Interesse der Statistik. Für selbstbewusste, vielleicht übel ge- 
launte Schiflsleute ist das ein etwas Idealer Zweck! 

staiiitik<i^\vajMni Ejue weniger swttMharte, hodherfi:«nIiche Wirkung deg nenen 
QeHetsee ist, dass die Wasserstrassen-Stattstik aus den Banden der 
Sleuerrerwaltung in den Wirkungskreis der Verwaltung der Ponfn 
ef rhr7t(-v.';i't's^ ühi^T^c^^nw^on ist uiul soitdi'm mit rflhuienswertber Bäsch* 
beit und iu musterhafter Form erscheint. 



""rnÜÜÜi^^ü"*^ Die eigenüiehen WasserfBrderuig^osten (ezclusive Wassermauth) 
mmmiiiim. j^^^^^ der Enquite-Commission pro Tonnenkilometer auf 1'47 Cen- 
times {070 Kr. W.) I&r die Cauälo und auf 2 Gentimes (0*06 Kr.) 
für dio FIfisüe beziffert. Für den Canal Ton ßerry wnrden sogar nur 
r236 Centimes (0 59 Kr.t .iriri L^^ l i ii. 

Es ist fast selbs'tver.stiindiicii, dass sich in Wirkiit hkeit, und 
xwar nach den eigenen Angaben der Enqiitte-Commission, da und dort 
anch höhere Preise vorfinden. 

So Tom Pas-de-Calais nach Paris: für Kohle 2 Ont\wo<: auf 
dem .Marne-Rhein-Canal: fttr Kohle 1*0, Industrieproducte 1*8, Feld« 
früchtH 2'2 Centimes. 

Zwischen Lyon und l'aiiH, üiier den liiitgunder Caual und die 
Tonne: f&r Wein 3'1; Cement 2*6; Ziegel, Hol« u. s. w. 2*5 Cen- 
times (inclnsive staatlicher Wassermauth); Ober den Canal Ton Xi* 
vemais: Getreide und Wein3'5; Baumaterialien 2-5: KohK' 2 Centimes. 

Auf der Sohne, zwischen St. Symphorien und Clinion durch- 
schnittlich 1-4 (Vntime-! zu Tlial, 2 zu JJerg: zwischen Chalon und 
Ij)ou 1*4 ü» Thal, 11 zu lierg. Auf der lihoue, von Lyon zu Thal, 
mit ROcksicht auf den Zustand des Stromes, 3—6 Centimes. 

Vor der Brdffnung der Eisenbahn soll — immer der EnquSte- 
Commission zufolge — die Schilfsfrachf aur dor R >nte Paris-Ljon 
ziemlieh all^r* nn in 6 Centimes = 2*9 Kr. ö. W. pro Tonnenkilo- 
meter betragen haben. 
Nach Herrn Lwra«, Herr Lucas Sagt Über die Schills Irachi iui Allgemeinen:*) »Der 
»Preis von 2 Centimes« (d. i. 0.90 Kr. 9. W.) »pro Tonnenkiloraer 
»kann als Minimum, jener von 4 bis 6 Centimes als Maximum gelten. 
»Im Durchschnitte Tollxiehen sich unsere Wassertransporte am 

in (Icni iiicltrcitiricii auitliclieu Werke, .S. l;tl. 
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»3 Centimes das Tonnenki lometer.c — SGentimes ziim 
Cours von 48 machen 1*44 Kt., AI los inbegriffen. 

Tn n.'tirlT r'nncnironz zwischon Wa^.-frstrasspn uud Kison- 
l»Jihnea, tilgt derselbe St hi ilt-tollor, ?y»pr!(»ll auf Gmnd der im Kohlen- 
transportc, auf den CaDaieu Nordtraukreiths gewonnenen Erfahrung 
bei, dftss mit RGcksicfat anf die weniger gewundene Tnsse der Eisen- 
bahnen, wonach anf 1 km Wasseratiasso gew9hnlieh nur 800 m 
Eisenbahn kommen, sich die beiderseitigen Transportpreise ungefähr 
wie 2 : 3 stellen, dass al?n dir» Bahn um rund 50";,, mobr finlir-be, 
als die Wasserstrasse, dass aber in Folge der durch die Un/aik inni- 
lichkeitiiu des Wassertransportes bedingten Vorliebe der Verfrachter 
f9r die Eiseobahn »die firajo^iehen beideraettigen Transportpreise von 
»den Yerfraehtem als ftquiralent betrachtet werden«. 

Da ein Thell der franzSsischen Canäle in deutschen Besitz Aber- 
gegangen ist. ?ri hf!<;<'n j^irh vorftehende An^,'aben duicli neuere 
deutsche Erfahrungen coutrulinMi. Die Frafjo dor Canalfrachten wurde 
insbesondere im preussischeu Ut rieuiiause*; einer eingehenden Debatte 
nnterxogen, aus der sich Folgendes ergibt: 

Die Eoblenfracht von Saarbrfieken Aber den Saar^ümal, Marne- 
niiein- uud Khein-Bhone-Can;il nach Mülhausen, 265 km, schwankte 
Iii den ersten Jahren iiarli licr Annexion zwischen 3 luiil 13 Mark, 
d. i. 113 bis 4 9 Pf., also durchschnittlich 3 Pf. pro tkm. Später hat 
sich der Preis mehr befestigt und betrug im Hochsommer 3' 10, im 
Winter 3*60 Mai-k, d. i. 1-17-1*35 Pf. pro Tonnenkilometer. Seit 
1877 war der Preis nicht mehr bffher, als 1*40 Pf. nnd der wirkliche 
Durchsclmitt I) 'tiri<.'t 1'2 Pf. 0-71 Kr. 5. W. pro Tonnenkilometer. 
Dabei wurde eine Wassermauth nicht eiogehoben, aber auch in der 
Regel keine Kiickfracht trnn?]inrlirt. 

Bei Kntlernuugüo von weniger als 80 km wird die Wasserstrasse 
fOr Eohlentransporte nicht benfltit 



15. Capitel. 

Jfebeiitüenste der fciclulHuluts-(jaüiiie. 

Man hört nicht selten in Betreft' der Verwerthnng der Canäle ^'^'''^^J^'^' 
zu i^cbeuzwecken Hoffnungen !;nit worden, welche sich theils u'' 'U- 
seitig ausschliessen, theils nur in bescheidenem Masse mit dem Jlaupt- 
xweeke vereinbar sind. Die Einen erwarten von den Schifffahrts-Caaftlen 

*) SitKung vom 90. Juni 1883. 
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ausgedehnte Bewlsßerungen oder Entwusserungen ; Anderft rechnen siuf 
die Was.-i'ikiilfto v.nr llcliuiii: dtT Liindosindustrie : noch Andon- auf 
die ]>i"st !ti<^un? der Uol»er.<- )iv • r^Miimi'j^sgefahr durch die AnhiLrc von 
Saiimieitcichen u. s. w. In i taiikivich hat hundertjährig»' Krlahiiiiig 
gelehrt, so rerschiedeiiartige Zwecke {getrennt xn Terfolgen. 

Bewässerungscanäle. 
cmrfiinii'r Pn.vHirr. Am hf kfinnte.sten unt<'r den französischen Hewässcrungscaualen 
ist der 1839 concedirte, im Jahre 1850 erulTueU^ Mar sei II er Caoal mit 
Mlhtm beribmteii, 85 m hohen Aqaftdttct bei Roquefavour, vielleieht 
dem sebOnsten gemauerten Werke der moderoen Technik. Der Mar- 
seiller Canal entnimmt der, mindestens 80 km entfernten Duranee 
5^/4 cl»m Wa.s.ser pro Secunde un'i n^nt'^-t c-; uIk r dir Sta lt und ihre 
Umgebung, wo dasselbe auf (nnsl ausgebranuteu Felsen Wunder der 
Vegetation hervorge^tanbert hat. 

Üine fthnliche Ausdehnung liaben die älteren Canftle des M^net 
und von Craponne, welche sich gleichfalls aus der Duranee speisen 
und das linke Uhone-Ufcr bi wä^-i ru. 

Durch Decrel vom 'JO. M.d I SOH witr li' dir' ProV'^nco mit pin»'m 
vierton newässerungscanaie dotirt, tl' iii \' ^ nl o " dkiI, welche 'Ifai 
glei<-iinaiuigon Fluäse G cbm pro Secunde eiiiuiiiimi, um damit 9000 lia ui 
der Umgegend der Stadt Aix xn berieselo. Der Verdon-Caual hat eine 
Länge von 82 km, wovon 20 in Tunneln mit ö m breiter und l'öO ni 
liefer Binne. Kr erhielt eine Staats^subvention von 1 '/.. Millionen Fr. 

Weiter uordlitdi, in <ler Ebene v >n Avignon uud Orauien, gleich- 
falls auf dem linken Ilhuue-Ufer, tnllt man die Rewässerungscanälf 
von Carpentra.s und Pierrelatte, für deren, aui ti Millionen veran- 
üchlagte Verl&ugerung durch Oeset« vom 2. August 1880 eine Staats- 
garantie von 4'66% gewährt wurde. 

Noch weiter oben, bei Vitleuce. immer nuf dem linken Ubone- 
üfer, findet sifli der Homnc-Canal iiiif s>'inen Verzweitrnngea. 
canaiiHrrUlkwoün«. Aehuliclie iicw u.-«-*-i uagscauäle bL^uJifii am Fus>l' dt-i PviiMuieii 
bei Pau, bei Tarbes, bei St. Gaudenä und Toulouse, In letzterer Stadl 
endet der 60 km lange Canal Saint-Martory. 

Auch im oberen Loirethale ist ein grossartiges Werk in Ausführung 
begriffen: Der am 20. Mai l.%3 dem Loire-I)t'i>artenient concedirte Canal 
du Forez, de-> 11 km lanu-m' Stamm, mitt<'l4 flO km Achten und 
418 km kleiiH'ieu Zweigen, die bei Montbrisr.ji t,r. |,'gi?iie Forez-KI>ene 
uiii Loaewa.s.ser begiesseu j.o11. Zu der auf 'i Miiiiuuen ycranschlagten 
Bausumme hat der Staat vorerst 1,1112.000 und dann durch Gesetx 
vom 7, August 1882 eine weitere Subventjoo von 1,220.000 Francs 
beigesteuert. Im Jahre 1885 ;>cll der fragliche Canal vollendet werden. 
Uuti>r 45" ;^0' g('ogra|thi-;fl)t'r I^rcitp trclofren, ist er wohl dor n<>rd- 
lichsie unttir den bedeutenderen BcwiiiscruDgscanäleu (CaHaujc dini- 
ff'ttiou) Frankreichs. 
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Seit der Phylloxera-Seaebe ist eine neue Kategorie von Be-*»*™"'^'»«-*'*""«'*- 
wSseemogscanälen in Schwang gekommen» sogeaaiiDte Canaux de 
»MbmersioH^ zur Unterwaasursetzung der AVeingärten im Winter. 

Ein Sülcht^r Canal. im Voranschla? von '2.400 0(10 Franken ans 
Staatsmitti'lu in den Aude- und Hnaiilt -Dt^parteuHüits /,u erltauen und 
uu.s dem Midicaual um Winter) zu speisen, wurde durch Gesetz toui 
3. April 1880 beschlossen. Jedes unter Wasser geselste Hectar soll 
j&hrlich 50 Fr., wovon 35 Fr. fSr den Staatssehatst, entrichten. 

Auf ähnlithe UnternehmuugtMi gorinpTi'r j^nsdehnung im Be- 
trage vou 80, 130 und 320.000 Fr. bezi . hpii sich Decrete Tom 22. Sep- 
tember 18S0, 3. März 1881, 17. .'\ugust \HSl u. s, w. 

Die iu den erwähuteü französischen liewässerungcanälen ab- 
fliessenden Wassermengen von je 5 bis 0 cbm pro Secnnde sind 
wahre Kleinigkeiten im Vergleiche su den norditaUenischen, unter 
denen der Narifilio ginnde 50, der CaunI Cavour sogar 110 cbm pro 
Seciindo al»führt. Man begreift nJuT dorh, lia.-^- man sie fiiglifh weder 
SauHiieiieiclien eninehnieu, ni eh (iiiii h tn ^ueuie Schifflahris-(Janäle 
leiten kann. Die beiden, den Midicarial speisenden, zusammen 
8,050.000 cbm fassenden Sammelteiche wflrden in 16 Tagen geleert, 
wenn sie einen regelmässigen Abflnss von 6 cbm pro Secunde erlitten. 
Andererseits reducirt sich der 24 qm betragende nasse Querschnitt 
eines Sohift'fahrfs-raiial? nach franziisii^chi^r Tvpe bei Kreuzung zweier 
beladeneu Schilfe auf ö qm und weim durch densell)en 6 cbm m 
Bewässeruug.<;zwecken abiUesscn sollen, so set^it das, ganz abgesehen 
von dem eigenen Speisungswasser, eine Wassei^escbwindigkeit von 
1 m voraus, welche schon als eine Hemmung der Schlfffahrt au 
betrachten wäre. 

Allein was noch mehr als die Rücksichten auf die Schifffahrt Tra«en»erhiiii- 
die Verwerthung der Canäle zu Bewässerungszweckt u L'iuÄuachränken 
g.^eignet ist, das sind die Trassenverhältaisse. Die Grundsätze zur 
Trassirung eines Sehifffahrts- und eines Bewftsserungscanals sind 
radical v* i.st hieden. Der Midi- und der (laroune-Seitencanal, welche ^•»"'<'•' 
natürlich ohne Kücksicht auf Ilewässeruuf,^en trassirt worden sind, 
welche a' i'i ein troM '„»"netes, fruchtbares Land dureh/.i^ lien, das an 
Souue üfbeilluss liat und Wasser wohl brauchen sollte, sind bisher 
Aber ein äusserst bescheidenes Mass der Leistung als Dewässeruugs- 
canftle nicht hinausgekommen, obwohl die Südbahnverwaltung bei der 
schwachen Canal-Circulation keinen Grund bat, mit dem Wasser au 
geizen, und zur landwirthschaftlichen und industriellen Verwerthiinp 
desselben durch ihr Bedinsfnissheft ausdrücklich frmäelitigt ist. Im 
Winter 1883 — 84 sind von dem Midicanal nur ungefähr 2670 ha 
Weinberg unter Wasser gesetzt worden, d. i. wenn man diese Fläche 
anf die ganze Länge des Canals vertheilt, ein Streifen von durch« 
achnittlich 95 m Breite. Die im Betriebsjahre IH^^o \m beiden Ca- 
nälen xusammen für Bewässerungen ersielte Einnahme beträgt nicht 
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mehr als 36.781 Fr., d. i. bei einer Länge von 483 km ein Erträg- 
nis« Ton 70 Fr. pro Kilometer Canal. 

Und doch wird in SfidfranicrtMch in ^(»oignotcu Lagen der Gennsa 
eines Liters Wasser pro Secnnde auf 60 bis 60 Fr. pro Jahr ge- 
schätzt. 

i-.iiaij.ri.j.tkfür.iM Dicsc Yerbültüisse maehon es erklärlich, warum die Interes- 
mitif nhmi»>i'r»r. ^^^^^ feilten Bhone-Ufers xwei getrennte Canäle begehren ; einen 
Soliifffa1irts>Cana] und einen Bewässerungs-Canal. Bisher iridersetsto 

.«ich <lii' H ui lt^lskanuner in Lyon der AMeitunfj ile ? Khonewassers an 
Z\V( rk. n der Landwirtli-^rlmft. weil die Strom schiff fahrt an Wusser- 
nia!ii,M'I !<>rde. Wün» ein S>'iu»ncanal gebant. würde de.ssfii SpiMsung 
aus der Khone nur noch eine geringe Wasseruiengo erheischen and der 
üeberschnse tcönnte an die leebsende Landwirtbschaft der Departe- 
ments des Gard und H^i-anlt abgegeben werden. 



EntBomphuig«!. 

Was von der Uuvor5«öhnlichkeit der Trassiruugsgruad.sätxe für 
Schiiffahrt nnd Bev&sseruug gesagt wurde, gilt wohl in noeh höherem 
Masse, wenn es sich um Entwässerungen handelt. In den meisten 

Füllen wird es sich uls viel erspriesslicher und wohlfeiler heraus- 
stellen, einen eigenen Kntwässerungsgralipj» zu eröffnen. Cauäle nu'igen 
geleg»>iitlfcli, wenn im Kiri«c!ini(t'\ >»i «fiii wie Ki<«M!ha1inen entwils^-erti 
und drainin n. aber dann meist nicht /.am Frommen der Anrainer, 
weil sinuj4ige Orflnde selten so hoch liegen, dass man Anlass hat, 
darin Einschnitte sn eröffnen. Die gewöhnlich vorhommenden Canal- 
eiuBcbnitte erreg. ii wie die Bahufinsi-hnitte ?iel eh^ r Kisntzansprflche, 
indem sie die tiuellei! ;il>;'ni>fen. l'\u\ (h. wo der ('anal nicht im Ein- 
.schnitt<* ist, kfinn ja vi<n Entwässerung ohnedies nicht die Ht^de sein 
und lautci ui tltr Praxis die gewöhnlich.Hle Klage der Anrainer auf 
■=— Versumpfung! 



Brnttttsimg d«r WasBArkrÜte. 

Mailfint'lir«^ im AU- Die industrielle Yerwerthung der du» » Ii Wehre in FIflssen er- 
p»imiiH>n. zeugten Wasserkraft ist etwas so Hergebrachtes, (kss man sie auch 
bei Nadelwehren als etwas fast SelbstTerständliches au betrachten 
versucht ist. ünd doch iiat es mit den bewegliehen Wehren als Mnhl- 
wehren seine i iirmthiimliche Bewandtnis.s. 

Es ist bekannt, dass auch bei fixen Wehren, w* nii das \Va«ser 
steigt, /.um Verdrösse der Müller die iJturzhöhe abnimmt und dass, 
je höher «bis Hochwasser, desto mehr die Niveaudifferenz awtschen 
Oberwasser nnd Unterwasser verscbwindet. Wie viel mehr mnss dies 
bei den beweglichen Wehren der Fall sein, deren specieller Zweck 
es ja ist, bei steigendem Wasserstande den Ausgleich awischen Ober» 
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ttud ü&terwaBser xu besdileuaigen ! So wohtthftttg also die boweg- 
licben Wehre für die Anrainer puDcto Ueberscliwcmmungsgefalir 
siud, so abträgli''h erweisen sie sich der iudustrielleu Ausnützung 
einer — ibrpin ^\'erien nach intermittir enden - WasR'rkraft, 

Die Ertahriing lestütigt diesen theoretischen Einwurl'J Unter ^^^^'^Jj^ 
den 21 bewoglichen Wehren, welehe anf der Stine swisclieit Bönen- ^ ' ""^ 
Paris-Montereau erbaut worden sind, befindet sieb nur ein einiiges, 
dessen Wasserkraft xo einem geringen Theile verwerthet wird, nümlieh 
dfiH Wf'hr in Mniiy. von wo <itp wcllbprühmti'n Vc r s a i 1 le r W;i??cr- 
küiisie (auf StaaiskosLen) ges^peist werden.*) Wenn d;is iu dem imiu- 
jj triereichen Seinethale, in der nächsten Umgebung von Paris möglich 
ist, was Iftsst sieb da Ton den Nadelwehren als Motoren für andere 
Gcfenden und Linder ei'hoffen? 

Die Seitencanule sind in dieser Beziehung in günstigerer Lage, s«i«iKMiMe. 
als die canatisirton FHIsfi': nilein ihre mntoiiFclie Leistungsfähigkeit 
ist durch die WasserabÜuss- Verhältnissen Ijpscliränkt. 

Die französische Südbahugesellscbaft l»ia<;hte es bis jetxt ^^if "JlJJj'^^tSS*' 
dem Garonne-Seitencanal auf 1200 Fferdekraft, die bei einer dnroh- 
schnittlichen StunhChe von 2*50 m je 30 Liter pro Secnnde, also 
zusammen 36 cbm, natürlich auf verschiedenen Punkten, verbrauchen. 
Der Miethzins lieträgt durchsi'liuiltr.ch .55 70 Fi', pii) Pfordekraft. Die 
G<'sammteinnahme, welche der (it'srliaft.-lierieht der Südbahu als 
Erträguiss der Werkstätten und Wasserkräfte im Jahre 1883 aus- 
weist, beträgt 118.672 Fr., d. i. bei 483 km Lünge pio Canatkilo- 
meter 245 Fr. Dieses an sieh sdion äusserst bescheidene Resultat 
erleidet noch eine moralische SchmälerUQg dtui^ den Umstand, dass 
die nothwendip wridi iidon Trocken!c?iing**n des Canals trotz aller 
Stipulationen Itei den betrofleneu Müllern si' ts V«»rdruss erwecken. 
Der Löweuauilieil an obigem Erträgnisse (vergl. S. Ii?; cutfällt selbst- 
Terstilndlich auf den Garonne-Seitencanal. 

Die liraiuOsischen SchMtdeanile, die ja trotz ihres halbhondert* !^iwHei'-«nii>. 
jähi igen ße.standes und unablässiger Verbesserung ihrer Speisungsver- 
hültiiisse weni^sten^ in trooken'^n Jahren immer noch mit Wasser- 
mangel zu kämpfen haben, kountea kaum in Versuchnns? ko.iiiucn, 
Wasserkräfte zu verpachten. Nur in den seltensten Au?uahiüstulleü 
dQrfle es geschehen sein, obwohl beispielsweise die Sammelteioho des 
Ccntralcanalä 14, jene des Burgunder Canals 20 MiUionen cbm bissen. 
Dass das Fürons-Ueservoir trotz seines mehr als zehnmal kleineren *'"'7dwÜ 
Fassungsrnnmes Mühlrüdpf zu Ireilien im .Staude ist, erkl.irt sich ein- 
fach aus dem Umstände, dass e.s eben wesentlich ein >rrilikeich iöt, 
von denen hunderte und tausende bei Mühlen, Eisenwerken u. s. w. 
in ganz Europa bestehen, und dass es keinen Sohifffahrts-Canal xu 
speisen und noch weniger nach der Sommersperre wieder su flllen hat. 

*) ti. Boul^ Oberingeuieur der öeine, i/emwrM de$ JngMeun driU, ä«])tb. löM. 
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Daa Filreii8-Beek«i. 

Da das Fiiim.^- Ui voir von den Fönh i- rn iln Si bifffahrls- 
Oauäle dtn Uebeix-liweuiiiiu » gerne als Trost, und den Wasserkiaft 
Sueheoden als Hoffnung vorgehaltea wird, so ist es wohl der 
Mäho worlb, die gans besonderen Verbftitnisse des PQrensthales bier 

in Eriuneriing zu bringen. 

Der Fnicn-^liarh. ein etlicho und 20 km langer Zufluss dor 
olieren Loi^t^ enthpiiugt im l'rgebirge, 1200 m ülier dorn Meere. 
700 m über ilor SUdt St. Ktieune, welche er uaidi eiueui Laufe von 
12 bis 14 l^m durcbsti-fioit. Seine Wassermenge beträgt gewQhnliiA 
350 Liter pro Secnnde, sinkt aber während der SomoierdQrre anf 
100 Liter und steigt bei heftigen Ciewittern wieder plOtzIidi auf 
!'u Oui) Liter oder 93 o)>ni pro 8f'fMiiidt\ Ks i.-f ihvs- nur der hun- 
dertssle Theil des Luire-iiochwasser?;; man begrerli alter doch, (hsa 
er bei dem ücbreckiichen Gefälle in der Stadt Verlieeruugeu nuricliteu 
konnte und um so mehr Hissmuth erregen musste, als das Förens» 
Hochwasser meist in weniger als einer Stunde verläuft und im Ganzen 
höchstens 400.000 cbm abführt. Der unablas.sige Wechi^el zwischen 
Wa^scrs-nntli iiiid Wii^.-orninnrff'! mir^-^te um so mehr zu dem (ledanken 
liihren. dea VVas.^erablluh.s iegulireu, alä die rascli aufbiiihende, 
eiusii unbedeutende, jetzt zur Departements-Hauptstadt erhobene und 
124.000 Einwohner xfthlende Kohlen-Metropole nicht mehr das nöthigo 
Trinhwasser bcsass. Die Natur erleichterte über Erwarten eine all- 
seitig befriedigende Lö.-^ung. An tler Thallehne bemerkte man eine 
MuMo, n:>c)i unten durch ein Felsenthor t^^'-.Ci'ViloiSfti. an dem durch 
Auflülirun}? einer üG m hohen und an der iüune nur 100 m langen 
Mauer ein Becken geschaffea werden kounte, das einen Fassuugsraum 
von 1,600.000 cbm bietet. Das Project wurde im Jahre 1850 geneh- 
migt. Seine vollständige Duniifüliruug kostete 5 Millionen Fr., zu 
denen der Staat 610.000 Fr. beisteuerle, und erreichte den dreifachen 
Zweck: die Wasserberechtigungen der .Müller und Fabrik.int.en zu 
schonen, die St^dt mit Wasser zu ver^orgeu und sie gt'gen Hoch- 
wasser zu schützen; all dies auf folgende Weise. Das Sammelbecken 
wird regelmSssig nnr 50 m hoch, bis sn 6 m nnter die Mauer>Ober- 
kanto gefQllt und dadurch ein Vorrath von 1,200000 cbm geschaffen, 
der um so mehr zur Spei.^ung der Stadt und der Mühlräder ausreicht, 
als durch die hohe Lage d' s !{eservoirs über der Tlinl^ohle dii* Wasser- 
kraft bedeutend erhöht wurde. Der über diesem uoriiialen Wa.sser- 
Torrath zur Verfügung bleibende, ö'50 m hohe leere Baum fasst noch 
400.000 cbm, genflgt also, um ein allfiUHges Hochwasser in seiner 
QäDze aufzunehmen. 

Die vom Fürens-Wildbache gesd Ii!' Aufgabe wurde also meister- 
haft geldst und die Lösung macht ihieu Schöpfern die gröitste Khre, 
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ist aber eben schwer uat^hsualiiueu, weil sieb ftholiche Yerb&Uiiisse 
niebt Jeicbt irgendwo wieder finden. 

Schnti gegvn WamenmotlL 

Die Idee, sith durch Aulage von Saniiii« 1(< ii Itpii gegen die Hoch- 
wasser m schützen, wurde nach den ITirchtcrlii In n Loire-Uebersehwem- 
nitiugeu im Jahre 1856 von dem wohluieiueudeu Kaiser Napoluou 
persönlieb auf die groi^se Tagesordnung gesetzt. Man kann sich denicen, 
wie damals die Oeueratinspectoren de$ Fonta et ehattf«^ in Bewegung 
gesetzt wurden, um die Itaiserliche Idee auch nur irgendwo an ?er> 
wirklichen; man kann es sich nber nicht diu ken, wenn man es- nicht 
aus ihrem Munde vernommen hat, in welch' peiuliclin Vi i ii'^'cnlifit .«ich 
diese erfahrenen, ernsteu Männer plötzlich befanden. Wo z. B. deu 
Raum linden, um nur einen nenneuswerthen Brucbtheil der Wasser- 
massen der Loire rarflckzustanen, welche schon aliein liei Briare 
OOdO chm pro Secunde, 82 Millionen pro Stunde abführte V Ihui wenn 
auch der liatnn ?f>fnnden wäre, wo tias riesige Uaucapital hernehmen, 
das ausst-r alictit N erhaltuisse suiiidc m dem eventuell zu deckenden 
UeberschweiiiUiuiigfSchaden? Ja noch mehrl Es könnte der Fall ein- 
treten, dass durch UDgescbickte Handhabung irgend einer der Stau- 
vorriehtungen in einem ausgedehnten Stromgebiete das üebel noeb 
äi^er wQrde, denn es handelt sich nioht darum, das Wasser nur 
lie]i*'l>i-:r •/.nr(ick'.uihal("n, sondern es in einem Momente abfliessen zu 
lassen, wo es uiclii iiuLerwcgs mit di iii Huchwasser anderer Seiten- 
Üüsse zusammentrifft und äo ein künstliches Maximum hervorbringt, 
hSher als das, weiches die Natur, sich selbst flberlassen, hsnrorge- 
bracht bfitte. 

Aber sei dem wie ihm wolle! Gesellt auch, die Hoehwftsser 
ki^nnten durch eigens erbaute Sammelbecken zurückgehalten und ver- 
mieden werden in kciiieni Falle können diese Sammelteiche die- 
selben sein, wiA für die Speisung der Seheitelcanfile, denn die e rs tere n 
mUsseu ja iortwuiirend, so viel wie möglich leer gehalten 
werden, die leissteren aber voll! Es besteht da eine radicale, 
nnbeilbare IncoBipatibilitilt, der man auch am FQrens nur scheinbar 
entgangen ist, indem man das eine leer zu haltende Becken nicht 
neben, sondern (Iber dem andern Tollsuhalleaden anlegte. 
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IG. CapiteL 

llückblick und Schlussfolgeriiugeii. 

Fassen wir nuümchr <iie ^»^wcuueneu Ihatsaoheu KUttatumea uad 
trachteu wir, sie uuä zu Nutze m machfin. 

Das Jahrhunderte alte franiddsi^e Cioaloete erhielt seine volle 
AuBdehoang in den Jahren 1820—1848 und erlitt in der darauf- 

folgonden Eisenbahnära einen vollstäudigen Stillstand. 

Erst in den Scelr/if^er-Jahren wtirdf' ihm, al? Gegengewicht gegen 
dns Mouop il d<M Eisenbahngeseilscbatten, wieder einige Aufmerksam- 

keiL zugewendet. 

cui«i in Oflco. Dureh die Abtrennung von Elsass-Lothringen orhielt es einen 
Bisa, welcher in patriotischer Bugung mit einem Anfirande von mehr 

als 100 Millionen Frauken durch den Kau des >Canal8 im Osten« wieder 
geheilt werdtni sollte. Ks i.st dies die cinziijc n*-«*» Wa^sprstra^se, 
welche ^■('it (icin Krieg« eröffnet wurdfU ist. Wenn s.lion iln Kut- 
ülebuüg».gruud jede Nachahmung ausücbliesst, so ist aucb ilir voiks- 
wirtheehaftlieher Erfolg vorläufig nicht geeignet, daxu anzueifem. 
Der noch schwache Verkehr dea jungen Canals kann zwar und wird 
sieh aweifellos in der Foljx« noch entwickeln; ehe aber Sohlfisae daraus 
gezogen werden, wird die Tbatsacbe abzuwarten sein. 
BvdrttiiBiii«» dcM Eine zur Behebung der Nachwcben des Krieges im Uommniii- 

SehiiEivolkci). ca(,ionswesen eingesetzte Euquete-Conimission constatirtc die bedrängte 
Lage der Binnenschiflfahrt in Folge der Kisenbahn^Concnrrenz und 
formulirte die Mittel, um derselben wieder aufzuhelfen! Sekon die 
grosso Zahl der von der BinnenschiflTahrt lebenden französischen 
Sfiiit-KürpfT machte riaraiif; finc politische Nothwendi^koit. In ähn- 
iiclier Weist* sind alle liegieruugeu bestrebt, die dnrcli die Fabriks- 
iudustrie bedrohten Hausindustrien zu schützen; aber da, wo solche 
nicht von Alters her bestehen, sucht man nirgends, sie nachtrSglich 
zu begrinden. 

tkm Krv". M.iiiti.i- Die von der Knqnete-Commission befürworteten Neu- und TJm- 
|.t«gr4ium. |jaut(>n blie!ii>n fr nun < Wunsche, bis ein kühnes Ministerium, im .lahre 
1878, das Vürl)ild der Amerikaner nach dem Secessionskriege ver- 
schmähend, die von Thiers geschaffenen glänzenden Steucrüberschü.sse 
von der Tilgung der Kriegssehuld abxog und der Ausftthrung eines 
grossen politischen Slaatsbauten-Programms zuwendete. Dass in diesem 
Programm auch die Wasserstrassen bedacht wurden, ist wiederum für 
das Ausland um so weniger ein entscheidendes Nachahmungsmotiv, 
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als die Wasserstiassen im Grunde eine verhältuissmässig geringe Do- 
tirung erhielten, insofern ihnen Ton den fflr CommaDicationsbauten 
in Avssicht genommenen seoha Milliarden nur der sechste Tbeil tu<- 
gedacfat wurde. 

Thatsächlich wurden j>^doch auch hiervon Ende 1883 nur 
rund 400 Millionen Fj linken verausgabt, nfunlich ■240 für Verbesserangen 
bestellender Wasserstrai^sen, 100 für den Canal im Osten und nur 
60 Millionen fDr sonstige neue CanUe. 

Am meisten zn billigen sind gewiss die Verbessermigsbanten, f^^fo'ic <i<^r v,.r. 
allein auch über ihren ökonomischeu Werth wird das einzige inappel- noch auHUadif. 
liible Urtheil der Erfalirnnf^ ah^ownrtet werden müssen. Derzeit sind 
die fraglichen Bauten noch nicht oder kuuni vollendet und eist ia 
einigen Jahren wird es sich herausstellen, ob die geholl'te Uebung des 
Wanerverkehrs sich «loh in gebahrendem Masse TenrirUiehL 

Von den im Nordosten Frankreiehs in Ansffthrang begriffenen, ^'^ ^„'^^^jlll'X,'"^'' 
xttsammen auf 86 Millionen Franken Teranscblagten nette&Canälen kann 
man dermalen nnr das Eine mit einiger Bestimmtheit aufsprechen, das?, 
woun sie nicht btiguuuea wären, man sie schwerlich in Angriff n dunen 
würde. Die finanzielle Lage Frankreichs hat sich seitdem uilausehr ni«MWi«i<H« 
Terdastert. Man kann niebt sagen, diese Yerdflatening sei anssehlies8> 
lieh durch unrentable CommuDieationsbanten herrorgwnfen worden, 
aber unstreitig ist, dass die<:elben ihr gutes Theil dazu beigetragen 
hab>'n. Und auch hierin liegt Ülr das Ausland eher eine Warnung, als 
eine Aneit'erun.fr. 

Die Art und Weise der Durchführung des grossen Bautenpro- Umw» Dnrdi- 
gramms war gleichfalls keine glückUche. Man hat zu viel auf einmal ""^i;^^;;.'^ 
in ÄngrifT genooimea und allzu hastig betrieben. Erst war das tech- 

ni.sche Personal, die Zahl dsr yerfügbaren Arbeiter, die Leistnug der 
vorhandenen Eisenwerke, Cementfabriken \^. s. w. unj7pniij»end und 
jetzt, nachdem man die gewünschte Steigern np kiin.-^tlich herbeigeführt, 
muss die Thätigkeit wieder plötzlich erlaiimeu uud die eingetretene 
Erisis fersehärfb sidi durch die Entlassung yon Beamten und Ar- 
beitern, durch die üeberprodnction der betbeiligten Industriezweige. 
Nichts ist wichtiger bei den Staiit-Viinten. als eine gewisse Stetig- 
keit; um an den todten runktm der nationalen Thfitijkeit solche 
Bauten im Gange zu erhalteu, sollte mau sich inmitien der Prosperität 
um so mehr Müssigung auferlegen. — 

Im AagenbUdce, von Frankreich Abschied zu nehmen, begegnen »io Zuwunn der 
wir noch einer unvermeidlichen Frage, der Friitre: Was denn von der 
Zukunft der französischen Wasserstrassen zu halten sei ? Nichts ist 
verfanglioiier, als derartige Fragen. Wie haben sich seiner Zeit die 
bedeutendsten Männer aber die Zukunft der Eisenbahnen geirrt! 
Trotzdem und obwohl der Leser kaum im Zweifel geblieben sein 



frMixiMii»cb«o 
WamtnlniM«». 



Digitized by Google 



130 



II. Die französtschen Wasserstranen. 



dürfte, will der Yttfasser mit aetnem sabjectiTen Eindmeke nicht 
xnrflckhalten. 

Er glaubfc, dass die französischo BinnenscIniTfahrt bweits ibrcu 
Höheupunkt öin r.Mlii ittnii IiuImi und langsamem Niedfri^ange verfallen 
sei. Mö((lith, dass ihre Cii-cuhiH ui ali-ulut noch xunimmt; relativ, d. Ii. 
im Veiuaiuiis.s zum Kiöeubuiiuveikelir, wird sie doch abnehmen. Die 
grossen BisenbiihDgesellschaften haben auf Orund Ihrer neuen Vertrüge 
keinen Grund, den Niedergang der SchiH&hrt tu beschleunigen. Ihre 
alten Hauptlinien sind nicht ferne Ton der Qtma» ihrer LeistongS' 
ßbigkoit ; auf sii< passt vonsiiiihlig, was Herr von Fr(»yein*»t in so 
beredten Worten safrtc. Allein, wahrein! pin*» Krwfii- i uui^ des W.i-si i- 
strassen-Netzes im giostieu Style sehr problematisch geworden l^L, 
werden unablässig neae Bahnlinien er^ffhet. Durch jede derselben 
wird das Feld der Wasserstraßen firtnell weiter eingeengt und die 
Entfremdung der Verfrachter, denen da.s letzte Wort gehört, vermehrt. 
Und so werden dift nen-^n, grossentlunls luit !?>4ri''1js(l.'ricit hoflrohiea 
Bahnlinien den bishengeu Wasserverkehr iumiur mehr au sich ziehen. 
Dieser Process kann ein sehr langwieriger sein und möglicherweise 
nie zum Abschlüsse kommen. 

Ein fihn lieber Vorgang spielt sich auf den Landstrassen ab, 
welche von den Eisenbahnen längst in den Hintergrund gedrängt 
sind, aber doch fortfahren, Dien<;tf» zu !eist»>n. 
KiKtttives ischiurt- übrigeus auch die Zuiiuntt sein mag, die den IVan'iö.si.süht ii 

rümitei. Wass^trassea beschieden ist, für uns ist es stieiulich gleichgiltig, 
denn der Zweck der gegenwartigen Schrift ist nicht« die möglichen 
Ereignisse einer fernen Zukunft vorauszusagen, sonderudie Massnahmen 
zu beleuchten, welche von di'n U'L^ierungen in dfi Q egenwar t auf dem 
Gebiete des Wasser- und Oaualbaues vorbingL werdi^n, — und hierzu 
bietet das angerufene Vorbild Frankreichs dermalen nur negative An- 
haltspunkte. 
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17. Capitel. 

Ihre Vergangenheit nnd Gegenwart. 

Die norddeutschen Ströme. 

Auf Griinil oincr Bereitung der französisrhou Ströme sagt Prof. VaigWcb «rieben 
J. Schlicht i III,' : »Die güustigeren Cfprüllsverhältiiisse , die geringe ^ ftnn^i- 
»Masse uail Fortbeweguug der Sinkstoflfe (üescUiebe), der seltenere •eh«n stutaM«. 
»Weebsel der Wasaentftnde und die längere Daner der SehilFfohrts- 
»periode sind Yonflge der deuteehen Fiasse im Vergleich su den 
»Flossen Frankreichs.« 

In wie hohem Grade dieser Ausspruch begründet ist, d ivon kann "» Me«rerf»ijh«, 
man sich uuter anderem überzeugen, wenn man die Entt i uuut,' .11 vom 
Jlecre vergleicht, in welcher jeder der fraglichen Strome in der Meeres- 
bShe Ton 100 m flieest: 



StriSmo 



' Oaionne 

Weser 
Oder 
I Seine 

Elbe 



tOOm MeenshOho findet aich: 



Entfernong 
TOD der 
IffindaDg 



I 



b«i V" aloncü 

tmtarhalb TooIoum . . . 

'i km oliorlinll) ()rli<.tii» 
a > » Karlsltaten 
4S > nnterbalb BnmUa , 
ob«rlialb Man-iUy . . . . 
i pojfviiUber von Karlsruh«' . 
23 km unterhalb Üresdeu . 



km 

21Ü 
360 

H!>H 

m 

524 

5.')(> 
G21 
062 



Noch überseugender tritt diese üeberleganheit der deutoeheu 
Ströme aus nach.s behender, amtlieben Oocumenten *) entnommenen Zii- 
aunmensteilttog hervor: 

*) Die Gefälle uaeh dem XV. Kd. dor Statistik dtw Deuterheil Keichu; die 
nacli der (uretuebckeii Denkacbrifl von 1S77. 

9» 
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y«]^leioht man obige Gefälle mit jenen der französischen Flösse, ^ «•'««•»•«»• ft»** 
80 flbeneugt mu mhy dass so gOnstige Vorltftltaisae, wio sie der 

Rhein bis Mannheim und die Elbe bis Dresden aufweisen, sich nur 
auf der Uiitcr-Seint', Dank ibroi endlosen Winduageo, und auf der 
Sohne von Lv(tii Iiis zur .Mündung des Caiials im Osten wiederfinden. 
Ein Getäil von 37 cm auf das Kilometer, wie es die Loire schon 
oberhalb Tours (Cher-Mündung) darbietet, trifft sich in der ganzen 
Torstebe&den Tabelle nur im obersten Lanfe der Weser wieder; und 
das Gefäll, welchem man auf der Garonne sfdion beim Austritt aus dem 
Fluthgebiete begegnet (31 cm), findet man auf- der Elbe und Oder erst 
gegen die österreichische Grenze. Ein Analopfon endlich des Gefälls, 
mit dem die Rhone fast 300 km weit ron Ljon ab dem Meere zueilt 
(56 cm), bietet unsere Tabelle nur auf der Bheinstredce oberhalb 
Stransbnrg. 

Die günstigen GeftllsTerhäitnisse, welche die deutschen Haupt- w at m UnJa. 
Strieme aufweisen, finden sieh natürlich mehr oder weniger auch auf 
ihren Nebeudüssen wieder, insbesondere jenen der norddeutschen Tief- 
ebene. Was aber vielleicht den Uauptrorzug der deutschen Flüsse 
als Wasserstnusen bildet^ das ist ibr gleiehmSssigerer Wasserstand. 
Wtthrend auf den französischen Flflssen die in der Seonnde abflies^ 
sende Wassermasse bei Hochwasser meist 50 — lOOmal so viel beträgt, 
als ])ei Xiederwafser, ein Verhältniss, Jas sich sogar für die mittlere 
Loire auf l;3U0 steigert, — sinkt dassellie beispielsweise auf dem 
Rheine bei Basel auf 1 : 14 und bei Emmerich (hoilüudische Grenze) 
auf 1 : 7. 

Unter soldi* ttberans eOnsUgen Terliiltnissen konnte es nicht aus- ,^ ' ' 

bleiben, dass sich die BiniienschifFfahrt auf den deutscheu Wasserstrassen 
auch in deren NatnrsiusUade frtthxeitig entwicicelte und aufblähte. 
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'udieii^woM''' Die gesammte Ausdehnung der natürlichen, wenn auch allmälig 

•in^iterit kflDstlieb ferbesseries WassenirasBen (mit Ausschluss der CanSle), 
dwiiMhiatids. welche sich in den verschiedenen norddeutschea Stromgebieten her- 
ausgebildet haben, dürfte etwa folgendermasseu au beaiffern sein: 



Im Rheingebiete 2230 km 

» Emsgf'biote 370 » 

> Wesergebiete 910 » 

. Elbegebiete 2080 » 

• Odergebiete 1310 » 

» WeiehseJgebiete 320 > 



» Memel- und Pregelgebiete .... 550 > 

7770 km. 

Die prensaiaelieii Gaaiale. 

Die in Rede stphpiülfn 5?ipboii Slioingt^biplf sind bidiitnnt!io!i 
zum Theil durch ausserordentlich niedrige, tust uubtimerkbar«^ Was.ser- 
scfaeiden geLrennt, und der* Gedanke lag nahe, die ge^chiedenea 
SehiffTahrtsnetze kflnstitch xu verbinden. Die prenssisehen Pürsten, 
in ihrer weisen Vorsorge, haben es auoh nicht Tetsiumt, frllhaeittg 
dieser Aufgab? ihre AufintMlcsarnkPit zuzuwenden. 
Friedrieh wiihsim«- Schon im Jahre 154ft Würden mit Kaiser Ferdinand V^crhand- 
luDgeu eingeleittit wegen Errichtung eines, die Niederlausitz berühren- 
den SchtfflfiüirbKCanals xirisehen der Oder und Elbe (Spree), des 
sogenannten Friedrieh Wilhelms-Canals, welcher noch hentsutage Schle- 
sien mit Berlin verbindet. Die Bauten wurden auf gemeinschaftliche 
Kostra thatsächlich in Angriff genommen, kamen aber nach l.'ß2 
wieder ins Stocken. Erst 1(562 wunb n sie durch üeu Grossen Kur- 
fürsten wieder aufgenommen und i(jt>9 beendet. 

Der fragliche Canal, auch Müllroser-Canal genannt, ist nur 
23 km lang, steigt von der Spree aus mittelst einer einzigen SchleusB 
aur Scheitelhaltung, Veldie in der Meere.shQhe TOn rund 42 m g(>- 
legen, durch das Tagwasser der waldreichen Umgegend gespeist wird, 
und fällt von hier, theilweise im Bette des Schlaube-Fhissos er<»fOlirl. 
mittelst acht Suhleuseu zur Oder herab, welche er oberhalb Fraukturt 
in der Meereshobe von 23 m eneioht. 
FiMwcmi. Eine aweiie Verbindung swischen Oder und Elbe (Havel) wurde 

1740 — 1746 durch Friedrich den Grossen, unter dem Namen Finow- 
Canal, zu Stande geliracht. Auch diespr rmiul war schon 1540 pro- 
jt»ctirt nnd 1620 mit bril/criuMi SchltMisfU ausgftuhrt worden, die 
jedoch nicht Stand hielten. Der Finow-Canal verlilsst die Havel zwi- 
schen Liebenwalde nnd Oranienburg und erreicht die Oder bei Hohen« 
Saaten, mit einer Lftnge von 68 km. Die Wasserscheide (Meereshöhe 
39-50 m) ist so niedrig, dass die Spcismii,^ ans d> r Havel erfolgen 
konnte. Der Abstieg gegen die Oder, welche in der Meereshöhe von 
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2*85 m «rreiebt wird» geschah nrsprUnglieb mittelst neun, seitdem 
aber vermehrten Schlfiiisen. 

Eine weitere, j^eographigch höchst wichtige SchifffahrtsvcrMn- ""iMberger Can»i. 
düng kam unter Friedrich dem Ijtüssen zu Stande: Der 1773 — 1774 
erbaute, 26 '/a km lange Brombergcr Canal, welcher die obere Netze, 
einen schillbaren Seitenfluss der Oder, mit der Brahe, einem sebilf- 
baren SeitenÜuss der Weichsel, verbindet. Der Bromberger Canal 
steigt von der Netze bei Nackel (Mrsh. 50 47 m) mittelst 2 Schleusen 
bis zu der 16"2 km langen Schcitelstrecke, welche ganx im TorfinoDr, 
59' 10 m aber dem Meere liegt, uud füllt mittelst 7 Schteu.sen zur 
Brahe, in welche er bei Bromberg in der Höhe von 32*50 m mündet. 

Da anderseits die Weichsel duroh die beiden Hälfe mit der 
Pregel nnd Memel mit grösstiT Leichtigkeit in Gommnnication 
f:fest»tzt worden war, so besfanJ also seit 1774 fiiu« Wa«servcrl)indiinLr 
/.wia-cheu Memel, Königsberg, Berlin, Breslau, Dresden 
und H am bürg. 

Die BinBentehiffKkhrt war m einer HanptroUe im Yerkehrswesen BrnMU»« cran*. 
berufen und Gegenstand uoablftsslger Verbessemngen. Danic derflber> 

aus gfiDstigcn orographischen Verhältoisse • nt.stand eine ganze Reibe 

wtuterer Canäle, vun denen iwm Theil schwer zu sajifen ist, ob 

sie als Scheitel- oder als S('iteu< iiiiale zn betrachten sind. So z. B. 

der Planer Canal, 1743 — I74ö zwischen Kibe und Havel angelegt, 

um den Weg von Magdeburg nach Brandenbarg um 100 hm va kanten; 

er wird aus der Elbe gespeist uud steigt mittelst drei Schleusen mit 

einem (iesammtgclUU von 5'33 m zur Havel hinab. Es wäre zweck- 

Io.<ä, diesv' Ciinfile hier aufzuzählen. Es genügt, zu erwähnen, tiass die 

(u'.samnitlLiiit,'i' der preussitehen .^cliifTfahrt.«-C;inäl6 1S83 nicht weniger i i-ipr«- der preiiaai- 

als lu70 km betrug, neben 6109 km schiübarer Flüsse,*) und dass »'ÜmmiT'^ 

cur stetigen Verbesserung dieses Wasserstrassen-Netses von 1873 bis 

1883 rund 160MilUoneD Marie verwendet worden sind.**) 

Dar FmclitaiiTerkehr »nf den noiddentBohen WMsentraweiL 

Man wQrde sich sehr einseitigen und irrigen Anschauungen aus» 
Selxen, wollte man ein VerliehrsDetB ohne dessen thatsäohliohen Ver^ 
Icehr in Betracht ziehen. Wir worden deshalb versuchen, an der Hand 
der neuesten deutschen Statistik hier auch noch den Verkehr auf den 
uorddeutschen Wasserstrassen (Betrieb.sjahr 1880***) zn skizziren. 

*) K^rkläruug d«8 HiniaterB im preuaa. AbgeordnflteiüiAUS«, 13. Februar 1883. 
«*) Sitsnni; vom 6. Juni 1888. 

Band LU. Derselbe enthält luattot vollHtiüi.i;^'. un ! klare Angaben 
iUif^r linzftne Hafenpliit/e und Dnri:}i'T.in^«pMi!ktc ilrr ilcut^i hcii Wa^KonstraS-ten, 
alwr auch nur über einzelne. E» ifiMl sich ili-Rliall» auch die dureliücUuittliclie 
Clreubtion jeder WamerttrtiM und die dnrclMdmUtUelie Trantportdiatam nicht «r- 
mitteln nnd noch weni{;:er eine den T^ lu rbliek SO ungwuefal fttrdonida gnphiaelw 
Uftrstelluug daa GeMiumtverkeiira cutwcrfeu. 
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In Em ine rieh, an der holländischen Grenze, geben zu Thal: 
l,5(i5.0U() t iiiincrnlische Kohle, 3f»:?.000 t Steiu(\ Kalk u. s. w., 
176.000 t Eise«, Stahl u. s. w., 315.0U0 t son.stige Artikel, /usammeu 
also nicht weniger als 2,359.000 t. — Minder beträchtlich ist der 
Transpoi-t m Berg: Feld- und Waldfrflchte 499.000 t, firro nad Mi- 
Denlien 404.000 t, Eisen nnd Stahl 121.000 t, Coloninlwaaren 86.000 t, 
tusaerdem 206.000 t, zusammen 1,815.000 t. 

Die Circuiation in beiden Richtungen betr&gt also 3,674.000 t, 
gewi?»?; pino »dps Vntcrs Rhein« würdige Ziffer, und d\>- es erklärlich 
macht, daö.s man dem Khein bis Köln 4 m Tiefe geben m<>chte. 

Mannheim versendet zu Thil 35.000 t Niitdiol/;. 15.00ö t 
Ziegel, 34.000 t Verschiedenes, zusammen Ö4.U00 t. Es laugen dort 
an: 364.000 t Steinkohle« 113.000 1 Weisen, 164.000 1 Verschiedenes, 
znaammen 641.000 1 su Berg. 

Da die Bhein-Schifffahrt in Mannheim nahezu aufhört, so ^ibt 
sieb al^n als Circulation bei Mannheim 641.000 t -f 84.000 t, d. i. 
7i\"),()(U) t, und als Durchschnitt für die ganze, lange Kheinstrecke von 
Mauuhüim bis Emmerich V» (725.000 + 3,674.000) t, d. i. rund 
2,200.000 t ! Nahezu eine ähnliche Circulation, aber nur auf sehr 
kurze Entfernungen, bietet die Seine in unmittelbarer Nihe der Stadt 
Paris und der Canal Saint^Quentin. 

Die Ems macht neben dem Rhein oiiio schlechte Figur: ihre 
Circulation bcfi i<rt b< i Leer nicht mehr als 124.000 t und bei 
Meppen nur noch 12.0UU t. 

Wm«, Die Weser oberhalb Bremen transportirt zu Thal 79.000 t, zu 

Berg .T.T.OOO t, -/nsamnicn 134.000 t. Diese Circulation rcducirt sich 
au dt-r Zollgicux.*' iiuf 120.000 f. und bei Hameln aul üO.OOO t. 

Mehr als zehnlach ist der Verkehr auf der Elbe. Oberhalb Ham- 
b urg s transportirt sie su Thal 764.200 t, zn Berg 772.600 t — also 
nahezu die gleiche Rfickfracht! zusammen: 1,536.800 1. Darunter 

befinden .sich alle möglichen Artikel, in mässigen QuaDtitiitcn : nur 
zwei Artikel ersehe! ii 'n mit mehr als lOO.OOO t, und zwar Steinkohle 

und Getreid*», l't iiic /m Berg. 

Vor iSi haiidau (zwischen Dresden und der o.sterreichischcn 
Grenze) passireu zu Berg; 40.300 t, zu Thal: 1,208.300 t. Die Cir- 
culation der Elbe bei Schandau betrat also 1,257.600 1. 

Unter den Nebenflilssen der Elbe verdienen besondere Erwähnung 
die Havel und die Spree vegen ihres hauptstädtischen Verkehr::. 
Kbwi. Die Havel transportirt bei Baihenow 54.000 t ssu Thal, 

2&3.000 t zu Berg, d. h. in der Richtung Berlins; und bei Brauden- 
burg 185.000 t zu Thal iin<i n:i(l,noo t lu Bei lt. In letzterer Ziffer 
befinden sich 106,000 t K^hh'. oIIchIku buhnusche über den Flauer 
dual, und 2iJ4.0Ü0 t Dach- und Mauerziegel. 
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Auf der Spree unterbal!) Berlins gehen ssu Berg und werden io ^P"* 
15 e I I i n aiisgpladeu 2,471.000 1, zu Thal, in Br-rlin cingdiulen 198.000 t. 
Ub«iliaib Jierlins gehen zw Thal und werden iu Berlin auMr*'l!i(l<Mi 
762.000 t und zu Berg, in Beiliu tüngeladeu üO.OOO l. Auöscrueiu 
paasiren in Berlin im DurdigangsTorkehr stt Thal 283.000 1 lud sn 
Berg 70.000 t. 

Hiemaeh ergibt sich fOr die Spree unterhalb Berlins eine 
Circttlatien von 2,962.000 t nnd eberhalb von 1,115.000 1. Addirt 

man diese l eiden Ziffern zusammen, so findet mau fast genau die- 
selbe Ziffer, wie für die Seine ober- und nnterhalli Baris', woraus hervor- 
geht, dass diese beiden Hauptstädte nahezu denselben Wasserverkehr 
benteen. 

Bei der groaseu Bedeutuüg des Berliner Wasserverkehrs iat es Berlin» Wiaiwr 
interessant, denselben nSber an analysiren. 

Die 2,471.000t, welche die Spree hinauf nach Berlin gehen, 
bestellen ans 055.000 t Dach- und Hausrxiegeln, 309.000 t Brennbolx, 
294.000 t Bau- nnd Nutxhok. 182.000 t Kohle, 127.000 t Steine, 

108.000 t RofrsTPn, 66.000 t Torf, 55.000 t Lehm und Saud, und 
:?s0.000 t Allerlei. — Davonkommen: Von Spandau, Potsdaiu, Bran- 
denburg, aut der unteren Havel mit 90 km Maxiuial-Dist^anz 768.000 1; 
auf der oberen Havel ron Oranienburg, Ebers walde n. s. w., also 
gleiehfalls aus derNShe, 466.000 1; von Stettin Aber den FInoir-Gaaal 
(101 km) 499.000 t; von Hamburg (307 km) 148.000 t; von Brom- 
berg 64.000 t, tt. 8. w. 

Die 762.000 t, welche die Spree hinab nach Berliu ge- 
langen, l»ostf>hen aus 263 000 t Dach- wnd Mauerziegel, 252.000 t 
Lehm, Kies, Sand, 156.00(i t Kalkstein, 27.000 t Brennliok, 20.000 i 
Steine, 44.000 t Sonstiges. Dieselben iiummmi : 236.000 t aus Cö- 
penik (12 km), 146.000 1 ans den Eadersdorfer Kalkbraehen (30 km), 

143.000 1 Ton Ifitteniralde (40 kmX also nicht weniger als 541.000 t 
oder 70<^/n aus nächster Nfihe; ferner 14.000 t von Breslau, 2000 t 
von Frankfurt a. 0., u. s. w. 

Was endlich die von Berlin abgegangenen Wasserfracbten 
betrifft, so bestehen die zu Borg gehenden 60.000 t sonderliarer 
Weise zu mehr als der Hälfte wieder aus Lehm, Kies und Sand, die 
fBr die nSehste Nähe: Stralau und Göpenik, bestimmt sind. 

Unter den zu Thal versendeten 198.000 t sind die wichtigsten 
Artikel: 86.000 t (bearbeitete?) Steine, 16.000 t Spiritus, 10.000 t 
Brennholx, 10.000 t Bau- und Nutshols, 8000 t Steinkohlen, 6000 t 

Oelknrhen, 5000 t Eisen u. s. w., und es gehen davon ungefähr 
100. 000 t iu die nächste Nähe fCharlottenburg, Spandau, Potsdam, 
Oranienburg, Ebors^alde); 44.000 t nach Hamburg, 32.000 t nach 
SieLtin, 6000 t nach Magdeburg, 1000 t nach Danzig u. s. w. 
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Der Verkehr auf ilcr Oder ist vprhältni.ss'inässii^' g<'rin<j;. fk'i 
S w i D III ii 11 d «• licLrägt d»M .spIIj»- : Zu ling 2(j4.0UO t, zu Thal 4H.0U0 t, 
/.u.-aiiiiuen 247.0U0 t. Bei Küstriu: Zu ßerg 73.000 t, m Thal 
ÜO.OOOt, rasammen 133.000 t; bei Ohl au (oberhalb Breslau): Zu 
Bei-g 1000 t, SU Thal 38.000 t, susaoomen 37.000 1. 
WrieiM.i. Dij^. Weichsel weist auf: ßei Dan zig zu Berg 187.000 t, zu 

Thal 124.000 t, zusammen 311.000 t: h. i Thor»: Zu Berg 87.000t, 
XU Thal 107.000 t, zusammen 194.0U0 t . 
M..uci. Die Memel: Bei Tilsit zu Berg 24.000 t, zu Thal 13:^.000 t, 

zusammen 160.000 t} au der msBiseheo Grense su Berg 17.000 t, 
XU Thal 96.000 t, zuMmmen 113.000 1. — 

Nachdem wir mit den Strömen zu Endo, betrachten wir auch 
noch die s'w von Ost nach West verbindende Transversiil-Liuie Kö- 
nigsherg, Brumberg, Küstrin, Liehenwalde, Spandau. Magdeburg. 
BriHnWrKn-camt. |y ßromberg passireu nach Osten 34.000 t, nach Westen 
67.000 1, cusaminen 101.000 t. Auf dem Bromberger Caual (westlich 
von Bromberg): Nach Osten 18.000 t, naoh Westen 60.000 t, zu- 
sammen 78.000 t. 

Piaow.<:uuii. In Kberswaldc verkehren auf dem Finower Caiial, haiipL- 

sachlich in Folge der Relation Stettin-Berlin : Nach üäteu 20.500 t, 
nach Westen 9Ö9.700 t, zusammen 1,010.200 t. 

riniier c*nai. j^nf dem Plauof Caual endlich, «wischen Brandonbni^ und 

Magdeburg, finden wir: Nach Osten 300.000 t, nach Westen 180.000 1, 
Busammeii 480.000 t. — Die Hauptstadt B-rlin bildet al-o auf der 
gesammtt'u Transversallinie den, den Wiknln anz!*'h«»nden Pol. 
Kri.jririi wiiheiiii»- Auch iltM" Friedrir'n Wilh"lnis-Ciiual (Oder-Sprce) wei.st noch fine 
*'"'*'' leidliche Circulation aul, nuiulich nach Osten 07.000 t, nach Westen 
77.800 t, zusammen 144.800 1 

Andere uoiue. Aber dlo meistou flbrigen, Ton der Hauptstadt entfernten Cauäle 
haben einen sehr schwachen Verkehr. Auf dem E 1 bi n g-0 be rl&nder 
Caiuil findon wir eine Cin nlation von nur i:].(iOOt: auf der Masu- 
rischon Wusserstrasse (bei L'it/.tn Js.OOü t: auf dem Klodnitzer 
Caual (zwischen Kosel und Gieiwilz iu Oberschlesien) soyai nur 2000 t! 
RMUicv. Stellen wir zum Schlüsse die in Betracht gezogenen Wasser- 

strassen, in Ermangelung ihrer durchschDittliehen Circulation, »ach 
ihrer Maximal-Circulation zusammen, so erhalten wir folgende Reihe: 

Rhein 3.074.000 t .Ma.vimai-CuculatiüU 

Spree 2,0Gi;.000 t » > 

Elbe 1,673.700 t 

Finow- (Havel-Oder) Canal 1,010.200 1 

Havel 716.000 t 

Plaiior fElbe-Havel) Canal 4R0.000 t 

Weichsel 311.000 t 

Oder 247.000 t » > 
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Mem«l 156.000 b Maximal-Ciiculatioa 

Friedrieb Wilhelms- (Spree- 
Oder) Canal . . , . 144.800 1 » » 

Weser 134 OOO t » * 

Ems 124.000 t » • 

lirombergcr (Oder -Weich- 

sel) Caoal 101.000 1 > » 



l«lilwft)i(k«tt des 
WaiMrMfl«hn> 



Die Concorrenz zwischen der Elbesoliüüalirt und den 

Ei^fTibfthn ^ ni 

Was im Vergleich, xu dein fraiizösiscben Binnensehifffabrts- 
vci kohr in oln^'rr ZiiHanimcnstelluug hauptsächlich aufnillcn innss, ist 
d'M lii'rvtu rat^rüdf Autlu-Il. wclHion die natüriichcn \Vas>'<*rst.ra.ssoii, 
insltesotidoru der Khein uud dit^ Elbe, au der uoiddeulächea SchiQ- 
fahrt nehmeo. Dass die Natur das ihrige dazu beigetragen, haUea 
wir bereits erläutert; es erftbrigt uns, hier auch uooh die Yerhillt^ 
Bisse der EiFonbahn-Conourren/ in Betracht zu zieheD. Wir beschranken 
un« jpdodi auf die uns am nächsten liegend« Elbe. Die Spree kommt 
wcgrii ihres öigeuartigon Verkehrs hier überhaupt nicht in Frage uud 
üio Verhulmisse am Khein durften sich von denen an der Elbe nicht 
wesentlich unterscheiden. 

Zur Vergleicbung mit der franssösischen Statistik haben wirver- «bcverkehr 
sucht, den KIbeTerkebr in die französischen Waarongattungen att ser- »ch.i. weiften 
legen, und sind xu toigeadem Ergebnisse gelaugt: cuMiflotidn. 



I 



II Ilnuiburgt'r ZuHgrcii^e 



Waarengattuiigi«« 



XU , 
Berjf ; 



1 j!»loillk(>lllc 

2 BamiMterialjeB . . . 

3 Oliii^'cr 

4 Urenn- und Nutuliolx 

6 llMchincn . . . . . 
ti Hmtcii|ir(Mlti(-t« . . . 

7 Iiidu8trii!|in>(liicti.' . . 

8 Lattilw. I'ruiluctt! . . 

9 VwKlüedeneK . . . 

Zttaammeti . 



149.H00 
13.800 

45.:kK) 

26.2U0 
700 

Intim) 
7!J.(HX) 
274.000 

7787600 



I 



kjciianiUiucr ZuUgrfii/.c 



«n ; zu- [| lu I ni su- 
Tbiü . rammen ^1 nei;^ i Thal lammeit 



,1 



Tonnen 

ia.4<H) 

i>9.ö00 
1.000 

445.100 
76.J)00 
470.000 
10.600 
764.300 



I „ 



172.0Ü0| 
6B.9O0 

58.700 
Ö&.700I, 
1.7001 
2(J2.100 
155.;)00 
744.tMV 
_ 38.400 
1,58&8(I(>| 



Tonnen 



100il,029.20tJ i,o2y.aoo 



1.600 i 

200 
l.iK)0i 

300 
17.100' 
14.800 
13.100 I 

300 
4Ü.S00 



28.800' 

12.000 

. I 

2,700' 

;v!joo 

i3*>..')0Ö 
200 



86.900 

L'fX) 

300 

19.800 
18.700 
14'J.ü0ü 
600 



i,a(W.jiooi,8&7:floo 



Steinkohle, BanmaterialieD, Hola, HOttenproduete sind die ge- HrrvorT»grndr hoii« 
wohnlichen Verkehrsart iL! der Wasserstrassen. Was aber in 
vorstehenden Zahlen aufiaiien muss, snmal sie seit 1880 in Folge 



A der Köraeffrödiiei ' 
GBhinwlwawcB 
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der Eotwickelmig der Umschlaiifltotioii Laube noch beträchtlich ge- 
wachsen sein dQrfbeo, das ist die herromgende Cireulation von land- 

wirtbschaftlichen Prodacten (Eömerfrflchteo, Oolooialwaaren u. s. w.). 
Diesflhc betrOgt bei Hamburg nicht weniger als 744 000 l. In Fnink- 
reich erreicht dieselbe nur 200.000—240.000 t und ganz, ausnahms- 
weise auf der Seine, zwischeu Paris umi iiouen, oOO.OOÜ— 380.000 t. 
Aehnlieh rerhiit es sieh mit den Prodacten der Lidnstrie, deren bei 
HambuJiff 165.000 1 circalireo, wfthrend das Manmnm in Frankreich, 
gleichfalls »risehen Paris und B«nen, 80.000—70.000 t nicht Über- 
steigt. 

Eitie-FnidtMize- Es war dem Verfasser vergönnt, Einblitk zu nehmen in die von 
eiaor der £lbe-Dampfschifffahrts>6esellschafteu in der Zeit vom I.Juli 

1883 bis 15. October 1884 factisch eingehobenen Frachten. Es ergibt 
sich daraas, dass die Fraehtsfttxe von Monat so Monat, ja fkst von 
Woche zu Woche schwankten, so i^war, daai die höchsten Preise den 
Monaten September bis November» die niedrigsten den Sommermonaten 
entsprechen. 

Thaifaiirt Uub«. jn (igf Kelatiou Laube-Harabur? r640 km) zu Thal wurde der 

höchste Satz erzielt für Rattlnado im November IHH.^ mit 18 70 M., 
d. i. pro Tonnenkilometer 2*9 Ff. ^ 1-71 Er. 0. W. Fflr Getreide 
and Hehl wurden eingehoben im Norember 1883 das Maximum 
von 10-80 ^r., d.i. pro Tonnenkilometer 1-7 Pf. = 10 Kr.: im Juli 

1884 da.s Minimum von 420 M., d.i. 0-06 Pt. ^ 039 Kr.; durch- 
schnittlidi 5 00 M., d. i. 0-92 Pf. = 0.54 Kr. ino Tonnenkilometer, 

Sahniarif. Diesou Wandelbaren Sätzen gegenüber hielt die beträchtlicU 

kürzere Paratlelbahu (545 ktn) einen Satz von 25 50 M. lest, d. i. pro 
Tonnenkilometer 47 Pf. %'S Er. (. W. Bot den Sommerpreisen 
wftre der Bahn die Concurrenx in der Thalfahrt offenbar sehwei* ge- 
fallen ; aber nach den mitgetheiltea Sätaen 8<dieint sie dieselbe Uber« 
hanpt nicht versucht zu haben 
BetRfahrt Uambarg- Bei der Bergf'l'if Flamburg-Laube wurde der höchste S;itz 
{«rziplt im Sftptpmljtr i.s83 für Twiste und Garne in Fässern mit 
jJi 50 M., d. i. pro Touneukilometer 3-36 Pf. — l"98Kr. Dieser Wasser- 
fracht stand gegenüber eine Bahnfracht ron 34' M., d. i. pro Tonnen- 
kilometer 6'2 Pf. 3*7 Er. Auch dieses Verhältniss deutet anf kÄne 
Concnrrenabestrebang hin. 

Die niedrigste Wasserfraeht bei der Bergfahrt zahlte 

das Roheisen (im April 1884) mit 6'.30 M., d. i. pro Tonnenkilometer 
0-98 Pf. = 0-68 Kr. Der Frachtpreis diesos Artikels schwankte «wi- 
schen diesem Minimum und 12 M. und betrug im Durchschnitt 7-60 M., 
d. i. pro Tonnenkilometer 119 Pf. = 0 70 Kr. Dieser Wasserfraeht 
stand auch die niedrigste Bahn fr acht gegentber, betrug aber 
immerhin noch fast das Doppelte, nämlich 13 M., d. i. pro Tonnen- 
kilometer 2*4 Pf. ^ 1*4 Kr. 
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Aus diesen Angaben, die wir f0r riehtig halten mttasen, eeheint VDbeuKumke.t der 
hemnugehen, dass, weno die £ltiescbifffabrt neben der Eisenbahn so 
gut prosperirt, es zum Thril auch dem Umstände zuzuschreiben ist, 
daff? die Bahntarife längs der Elbe eben dieselben sind, wie auf allen 
übrigen preussischeo Staatsbabnen. Vielleicht ist diese Unbeagsam- 
keit eine unTermeidliehe Folge des Staatsbetriebes. 

Vietteieht stehen vir aber auch Tor dem Besnltate einer weisen ' 
Berechnung. Gesetik, es gelänge der Bahn, mittelst Tarifermässi- hVadTri in«r u 
giingcn den Stromverkehr an sich zu zIoLpd: was wäre der VorthHÜ«!»«»««^"« W"*^ 
für das Gemeinwesen? Dio Bracblegung einer natürlichen Wasser- 
strasse, also die VerscLmüiiung eines von der Natur geschafl'enen 
Gapitals und obendrein, wegen der BOckwirkungea, vielleicht ein 
Ansfldl in den Bahneinnahmen, ohne die Wohlthat niedrigerer Tarife 
ftlr das Pabticum. 

Etwas andert^s ist, es, wenn durch lierabsotzung der Tarife der 
kostspielige Bau finer künstlichen Wasseratrasse vermieden werden 
kann. In diesem Failu tritt das Gemeinwesen in den Cienuss nie- 
dr^erer Tarife nnd erspart flberdies die Zinsen ans dem 
Baueapitale. 



18. Capitel. 

Zukimfts-Projecte. 

DenkschrifteB der preuf^F^ischen Regienuig. 

1877-im 

Snde 1877 legte die kOnigHohe Begiemng dem prenfisisehen En«« nnkMairin. 
Landtage eine Denksclirift vor, in der Absteht, sur LCsung der Frage 

bpi?:utra£^pn : »Ob nnd in welchem Umfange es angejieigt erseboine, 
»die vorhandenen natürlichen und künstlichen Wasserstrassen des preus- 
»sischen Staates erforderlichen Falles im Anschluss an diejenigen der 
»Nadibarllnder dnreh nene Schiffrahrtswege an Termehren, besiehnngs- 
»weise abmkflnen odir auf einen höheren Grad der Leiatangsffthigkeit 
»zu bringen.« Diese, von einer sachkundigen und nllchtornen Feder 
verfasste Denkschrift <'ntli;llt so viel Beherzij^enswprthe?, dass wir 
die wichstigsten Stellen daraus hier um so mehr wiedergeben zu sollen 
glauben, als die Originalächrift jetzt sehr schwer zu beschaffen ist. 

»Nach dem Vorgange Frankreiehs nnd unter Bemfiing auf J^f5IJJ^°,JJlU 
»Wasser8tnu»en«$y8teme Englands, Belgiens nnd Tor allen der nord- 
»amerikanischen Freistaaten hat sich das öffentliche Interesse in neuerer 
»Zeit mit besonderer Lebhaftigkeit nicht allein der Verv ►üKommnung 
»der Torhandeneu Wasserwege, sondern auch in beinahe noch höherem 
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OciiUelM CmwI- 



lMhti«n) 



»Grade der Herstellung neuer Scbifffabrts-Canäle von grosser Leistungs- 
»nihi<:fkeit im Opgensatz zxi dem, seit geraumer '/.nt mehr ia daa 
»Vordergrund getreieueu Iku von Eisenbahuen, zugewendet. . . . 

»Man bat uicbt nur den Uau einzelner, mehr oder minder um- 
»fangroiclier Caiia)Imi«n, sonderii auoh den Ausbau eioes, fDr gan« 
»Deutschland in grossen Zflgen entworfenen Canalnetzes in Vorschlag 
»gebracht. Allerdings haben bei der Aufstellung di^^ses Caualnetziis 
»die unli ughar vorbantlfiH U tecbnisclipn Schwierigkeiten, insbesondere 
»diejenigen der Speisung derCiinüle mit Wasser und der ÜHberwindung 
»grosserer Höhen-Unterschiede nicht überall die ihnen gebührende 
>WQrdigong gefunden; auch scheint die Frage, ob im gegebenen Falle 
»in einem Canale mehr als in einer Eisenbahn das richtige Mittel zur 
»Erfüllung des obwaltenden liedürfnisscs nnr-b einem neuen Trausport- 
» wege gesucht werden müsse, nicht überall ausreichend erwogen worden 
»iiu sein. 

cnMt oder Kma- >ln letzterer Beziehung ist es nothwendig, daran tu erinnern, 
»dass im Allgemeinen die Bisenbahnen als Concnrrentea der Wasser* 

'stra-stni in ihrer Anlage weit weniger von der Tenaingestaltung ab- 
»bäi)<,Mt^ sitiil, ;ils d\e CanrU*'. Man kann IjoUiiujitcn, da-s überall, wo 
»ein Caiial aiisfühiliar ist, auch eino Eisenbahn ^duiut werden kann, 
»nicht aber umgekebri; ein Umstand, der sich zum Nachtbeil dtn- 
•WasserstrassML Iberali da geltend macht, wo es darauf ankommt, die 
•St&t(ea der Bohproduotion, insbesondere der Montan-Industrie, in nn- 
•mittelbaiH, keim» Umladungen bedingende Verbindung mit einer grossen 
»Trausportstrassc zu bringen; ferner da, wo es sich um die Vci kürziiiiir 
»von Umwegen handelt, wie solche bei Wasserstrassen, zumal den 
»ualQrlicheu, unvermeidlich sind. Die Eisenbahnen sind aber auch, 
»abgesehen davon, dass schon mflssig coupirtes Terrain einer Cunal* 
»anläge Schwierigkeiten entgegenstellfc und die Speisung mit der er- 
»forderlichen Wassermenge in seiteneu Fallen ohne kostspielige Neben* 
»anlagen erreichbar ist, im grossen Purcliichnitt in ihrer erstt u Anlage 
»nicht tbeurer, als (';iniüe. Denn schon bt i j^^der Hauptbahn, noch mehr 
»aber bei den vorzugsweise für Gütertransporte bestimmten Secuudär- 
» bahnen ist die Breite des beasspraeblen Grund und Bodens geringer, 
»die ZerstOckelung der Grundstücke weniger intensif, die erforderliehe 
»Erdbewegung, namentlich in bergigen Gegenden, in welchMl die Ca- 
»näle überdies nicht selten ko!?tb'i>iolii,'t'i V oritcbtungen zu ihrer Dicb- 
»tung bodihfen, von oihel»lich geringerem llmfangp, tih Im ('analen. 
»Auch die Bauwerke zur Aufrechterhaltung des ölieutiichen Verkehrs 
»sind bei den Eisenbahnen meist von geringerer Bedeutung. Der 
»Unterschied der Baukosten fiUlt aber au Gunsten der letzteren he* 
»senden da ins Gewicht, wo grOsstM c Stt itrimgen oder Gef&Ue vor* 
-kommen, w. lche vi>n Canälen nur durch Errichtung kn-^tspiplij^^^r und 
»dabei t'iii lilt ilM'Milt s Ynikehrshinderniss bildender 8chieu;>eu oder ge- 
»ueigter Khi ueu uherwunden werden künuen. Fülle, in welchen gelegeut- 
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»lieh der AnUg« eines Sehifffalirlifl^CaDiils grossere Laudesmeliortitoiieii 
»aasgefShrt und dadareh die im ScIiifEfalirts-IntereMe attläcnwendendeo 

»Baukosten in orheblicbem Masse herabgemindert werden kSniten, ge- 
»h^ren zu deu Ausnahmen, sind ab(>r nneh hpi der Kiinumncf von Ei^cn- 
»iiahnen nicht ausgeschlossen. Während endlich li> i di>->i^u etwaiL?.- 

• Stoekungou deü Verkehrs durch Frost und Schnee nur in tiugüuäiigeren 
»Jahren und stets nur in geringer Dauer eintreten, unterliegen die 
»Canllle meist Ür noch l&ngere Zeit, als die natürlichen Wasser- 
»strnsspn, alljährlich unvermeidlichen Verkehrsstockungen dtirch den 

• Winter, weldie tim so störender wirken, als sicli ihr Hej^inn und 
»ihre Dauer niiiiials mit Sicherheit vorhersehen lasi^on um! x.u ihn«^n 
»bei den Cuuüien nicht selten noch Sperrungen der SchiüTuhrt durcli 
»Reparatur und B&umungsarbeiten hinxutreten.« . . . *) 

Die »auch fQr die preussischen Canäle als jährliche Betrieliszeit 
»anausetsende Zahlt schätzt die Denkschrift auf 250 Tage. ' 

»Als Bedingung für die LcbensfUhigkeit eines Canal-ÜQter- T«*iim*d»uMd 
»nehmens wird im Allgenit incn die Erfüllung der Forderung an/.u- vorhp.)Mi«iin(5f« 4« 
iSfhfin sein, dass der Canal nur Ptne geringe Zahl von Schlcns-fMi uiiaie. 

• oder von .«onstigen, zur üeberwiudung der üefälle dienenden Vor- 
»richtuDgen, also muglicbst wenige Betriebshindernisse habe, dass 
»derselbe reichlich mit Wasser gespeist werden kOnne, und dass seine 
»Leistungen in angemessener Weise durch Eisenbahnen unters tatst 
>werden. Ausserdem wird nuhifach nach den im Auslände gi- 
»wonnenen Ertiihrunsren und auf Grund gegenseitiger Abwägunir der 
»durchschnittlichen liau- und Betriebskosten grosser Canäle, so weit 
»bisher Ober beide annikemd «n Bild gewonnen werden konnte, fQr 
»neue Canal-Unternehfflnngen die Sicherstellnng eines jahrlichen Trans* 
»portquantnms tw m^r als 600.000 t mUngt. . . .**) 

»Dass der Rhein in seiner Leistungsfähigkeit alle übrigen Strome 
'Weitaus ülit^rragt, hat seine wesentliehsto Ursache in den natürlifhen 
»Vurüügeü, w('i( h(> derselhi" in Fulge seiner nachhaltigen Speisung mit 
»Wasser vor den librigeu Strömen voraus hal. Indem die Grösse und 
»Bedentung seines Verkehrsgebietes hinzutritt, mit dessen Produc- 
»tionsiabigkeit sidi kein anderes preussisdies Stromgebiet me8s<>n 
»kann, Ist es erUftrlich, dass auch die thatsftchltchen Leistungen des 

*) .Seit«s 71—74. 
*♦) Sehe 133. 

In SclinioUer'K .IrihrUnrli. .'1. ITi'ff. -rl,;it/.e ('•>■],. I{r-i,-nui-s Ifath 

I'ruf. A. Moitisan (Uo tragliclic ürviixe mit 2 Millionen l'uunen und beiiirwortot niif 
Orudd denelban fSr PranneD dm Bau dreier gtmma Cuiillet tod ObenebliMien 
nach Iluuilturir. v<iii Dirsdi n nach .Stettin und von Ki>uig.<*ljor(f nach Vniili». Er filjrt 
bei, äiuu die uugUnatigeu Kr«cbeinung«ii «af deo (nazöaiachm Canilon auf deni 
Umstände bernben, daiw Ihnen die nOthlge Fracht nberhaiipt mangle. Kadi obigvin 
Uamtabc (2 MilliiMicn Tonnen Minininl-C'irciiintion) wQrdeQ flreilieb von dem ge- 
MUumten fiauitaiscben NeUe nw 76 km Gnade finden. 
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vlibeias, obwohl die aui beiden Ufern vorhauileuen Eisenbahueu der 
»WasBaratratse Gonemrei» maehen, von den abrigan prenasiseh«!! 
>8tr5m«i aidil erreidit werden. Seine Yerhlltnisse sind Qberhanpt 

>so eigenartige, dass das so oft herangezogene Beispiel des Rheins 
»in Beznsf auf die Forderungen, wflrho nn die Schiffbar keif der 
»übrigen Str«une gestellt werden, und bt'züglieh der KrwarLiiugen, 
»welche iiiau für diü Verliübrsentwiclceluug auf den projectirten neuen 
»WaiserairaaiMi anzuregen bemftbt ist, aehwerlieli als massgebend 
»ansnsehen aein dirfte. . . . 

»Eben so wenig begrDndet sind die nenordings aufgetretenen Be- 
»strelMiTi'jen, welche gjanz allc,''pmein und ohne Hfrifhtung d*^ Natur 
»unserer SLiöine und de;^ ("luirakters der meisten Flnssthäler die bis- 
»herigen Bemühungen um die Regulüung des uaiürlichen Fahrwassers 
»rerwerfen nnd an ihre Stolle die Canalisirung der Ströme durch 
»Stauwerke aetxen wollen. 

»Die Versuche, möglichst flaehgehende Fahriseage zu baneUj 
»welche sich der Natur der von ihnen zu befahrenden Gewässer an- 
»passen, haben diejenige Nachahmung nicht gefunden, welche im 
»Interesse der Verfrächier und der Schiflfer auf der einen und des, 
»die Geldmittel zu den Strombautcu aufbringenden Gcsammtwesens 
»anf der andern Seite dringend su wflnschen ist.«*) 

Auf Oirund dieser nnd fthnlicher Betraebtungen spricht sich die 
Denkschrift ehliesslich far CanalschiflS» Ton 250 t Tragkraft nnd die 
oben (S. 132) raitgetheilten Slromregnlininrrs-Tiefen aii^ und empfiehlt 
der öffentlifhon Aufnierksanikeit eine ßeibe von Canal-Projecten, 
auf die wir unten zurückkannuen werden. 

Nur eines derselben, welches jetzt bereits nahezu vollendet ist,**) 
mag hier sofort Erwähnung finden, nämlich der Bms-Jade-Ganal 
und die Moorcanlle im mittleren Emsgebiete. Diese Hoorcanäle 
durchzielitn etwa 700 qkm Hochmoore auf dem linken Emsufer Ifiugs 
der holländischen Grenze und » irea 300 qkm anf dem rei Ilten TTit 
und bezwecken die volikomraene Entwickelung li» r Moorcolouien da- 
durch, »dass es den Colonisten möglich gemacht wird, den Torf nach 
»grosseren Verbrauchsorten abzusetsen und die nöihigen Dungraassen 
»ans weiteren Eatfernnngen, TOrsngsweise aus da: unteren Ems und 
»dem Dollart z« beziehen. Hierzu genügen einfache Eutwässerungs- 
»canille nicht, vielmehr liegt das einzige Mittel, durch welches bp- 
»frii ilii^'ende CuUurzns-tände erreicht werden können, in der Erweiterung 
'der Äbwässerungscanäle zu wirklichen Schifffahrts-Canälen.« 

Bei demEms-Jade-Canal tritt su dem landwirtbscbaftlichen nndTer- 
kehrs-Interesse auch noch das Interesse der Marinen-Terwaltuag, indem 
derselbe far die militSriscben und Marinen-Etablissements inWilhelms- 



*) Beite 68—70. 

•*) Sdudbena E. do» Herrn HIniiteini d»r «ffsiiflieli«n Arbeite» v. l.Octb. 1884. 
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liaven nicht nur einen wichtigen Ziifuhrwog bildet, sondern auch die 
Mf^f^lii hkt'it gewahrt, dio Speisung des dortigen Hafens mit Bionen- 
wassei anälait luit dem scblickhaltigen Aussenwaaser der Jade zi\ 
bewirken. Die Ifinge des CSanals Tom Emden aber Anrieh bis Wil- 
hetroshftTeu betrftgt 74 km. Er hat eine Sohlenbreite ?on 8'60m« 
eine Wassertiefe ?on 3 m nnd Schleusen von 6*60 m lichter Welte nnd 
S3 m nntzbarer Kammerlänge. 

Vier Jahre, während welcher das v. FreycJnet'sche Programm'^*"** OwiiMehrin. 
zur Entfaltung gelangte und die preuasischen Canal-Vorarbeiten aufs 
eifrigste betrieben worden waren, — vier Jaiue nach der ersten Denk- 
sehrift, im Jfinner 1882, legt« die kSn^liche Stantsregiening dem 
Landtage eine zweite vor, nnter dem Titel: Denkschrift^ betreffend 
die gesehftfttidie Lage der prenssisehen Ganalprojecte. 

Diese Denkschrift spridit sich Ober mehrere prindpielle Fr^n aus. 

Die Organisation des Transportdienstes betrachte die königliche i'niuu..igkeit eine« 
.Staatsregierung als eine offene Pragp. Da? Comite des Elbe-Spree- ill^^^JS^lSS 
Canals verlange das Recht, eine ansschliesnlifhe Transport - Unter- 
nehmung 'M bilden, was jedoch füglich nicht zugestanden werden 
kSnne. 

In Betreff dw Bolle des Staat« heisst es: 

»Es ist nach den bisherigen Er&hmngen kaum noch sweifelhaft, suitabw. 

»dass, falls das eine oder andere Project verwirklicht werden soiI| 
»der Stiiat die Ausführung auf seinn Kosten bewirken innt^s. Der 
Weg der speculativen Privatuutt^ruehmung erweist sich durchweg 
>ais nicht gangbar, weil auf eine Verzinsung der Anlagekosten nicht 
•wohl gerechnet werden kann. Wird« aber der Staat für die Ban- 
•kosten, wie ihm in der Bogel sngemnthet wird, eine Zinsengarantie 
»abernehmen oder einen grossen Theii derselben mit Vor/ugsrechten 
»für (las in das Unternehmen gesteckte Privatcapital aufbringen, so 
»würde derselbe doch die Hauptsache thun.< Ausser Staatsgeldern 
sollen also nur Beiträge der Provinzen und Interessenten verwendet 
werden. 

Der interessanteste Theil der tweiten Denkschrift ist jedoch unicM-PMiniMii 
jener, welcher ein ToUstftndiges Wasserstrassen^Programm aufstellt, 
indem — wie nachstehend — diejenigen C anal Union aufgesfthlt 

werden, »welche gegenwärtig überhaupt in Betracht kommen 
könncnc und deren Vorbereitung so weit gediehen ist, dass einer 
Entscheidung nichts im Wege stehen würde. 

A, WestdsÜüohe CanaiTorbindong. taix. 

I. Rhein-Maas-Canal ; 
II. Bhein-Weser-Rlbe-Canal, und zwar 

o) nach der Denkschrift von 1877, fiber Bnhrort, Mindon, 
Hannover, Magdeburg; 

NardliDg. Die WauentniHcn-FraBe. 10 
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b) üftcli neueren Vorschlägen, über die üotereins uud 
Bremen nieb Stade; 

III. Yerbeasening der Wasserwege durch Berlin ; 

IV. Oder -Spree>Caaal : Berlin-Eienitx. 

S. Südn5rdliche Yerbindnng. 

V. Elbe^pree^Caoal ; 

VI. AbEweignng nach Schwedt. 

C. Ansehlusscanftle ndrdlieb der Linien A. 

Nordsee-Ostsee-Canal ; 
Vni. Elbe-Trave- (Steclcnit^) Gknal; 

IX. Canalrerbindüng Bostoolc-Berlio. 

D, Ansehlusscanftle sfidiicb der Linien A. 

X. Canalisirung des Mains unterhalb Frankfurt; 
XI. Canal Leipcig-Blbe; 

XIL Donau-Oder- und Oder^Latetal^Canal — 

Wir werden diese Projecte einsetn besprechen. 

Bhein-HaAs-Caikal. 

Dieser Canat soll die Maas bei Venlo verlassen und über Crefeld 
den Bhein bei Uerdingen, 14 km oberhalb Ruhrort, erreichen. Seine 

Länge iicträgt nicht niohr uls 47 ktn, wovon 7 km auf holUudischem 
(l* hif't. Die SeluMtelstrecke liegt in der MePteshöhe von .^3 ni und 
hat eint! Länge von 35 km. Der Abstieg in die Maas ertoigt miiii lst 
acht Schleusen mit zusammen 23m Gefäll; der Abstieg in den llhein 
niiltelsl drei Schleusen mit 7*20 m 6efUI. Die Schleusen sind mit 
7 in Weite, 50 m nutzbarer Lftnge und 2*10 m Tiefe für Schiffe von 
300 t projoetirt : >!ie Sohlonhreite mit 15 m. Der suininnrisi ]i • Kostfu- 
anschlag beläufi >'\>-h. iiKlusivr» Intercahir-Zinsen, auf ll'O Mill. Mark. 

DiT Rh('in-Mu!is-( aiiiil, auf holländischem I^»<i''n ntxvh SiKiwfstcn 
bis zum Zuid-Wiiiemsvaart verlängert, würde eine fast geradlinige, 
ftnssorst kurze Verbindung von Crefeld und dem Buhrbecken mit 
dem Seehafen Antwerpen herstellen. Ans diesem Grunde, ohne 
Zweifel, hat die niederl&udische zweite Kammer vorläufig jede Bei- 
hilfe abgelehnt; die preus.sische Hegierunp: gil't jedoch die Hoffnung 
auf ein schliessliches £iuTernehmen nicht auf. 

Rhein -Weser-Elb e-Canal. 

n) Rnlirort^Hannover-Magiiehurg. 

»T»*'i lüieiii-Weser-Elbe-Canal ist bestimmt, tlic TIan(lels.stra«:seii 
»lii ^ KIp iiiirebictes mit den Wasserwegen der Vau<, Weser und Kli»e 
»in Verbindung zu setzen uud im Auj>chluti.s au die vou der Elbe aus 



Btdi'iitunff ii<>ü 
Fkwjrelra. 
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»weiter njich Ostea hin bereits bestehenden Wasserafaraseen in der 
»Riehtnng TOn Westen nach Osten eine durchgehende Quer- 

• Verbindung für die Binuenschifffahrt herzustellen, welche ven den 
Rh e i n m fl n fi u n g p n bis zum M e ine I ström e reicheD würde. 

">Von den ia der Kichtuuf,' von Süden nach Norden in die Nordsee 
»und Ostsee sich ergiesseiideo schiÜ'baren Strömen reuhlwiaklig diuch- 

• kreuzt, würde der C&nal namentlich bei Anwendung der in den 
•Projeeten Torgesehenen Abmessungen eine grossartige Strasse für 
Mien Weltverkehr bilden, und ausserdem fAr die durchschnittenen 
' Landestheile das bieten, was ein grosser Strem den Bewohnern seines 
'SchifFfahrtsgebietfts gewährt. « 

Mit diesen cmleitenilen Worten ffllirto die Denkschrift vom 
Jahre 1877 daä Caualproject Kuhrort-Magdeburg ihren Lesern vor 
und CS ist schwer, sich dafttr, wftre es auch nur vom künstlerischen 
Standpunkte, nicht mehr oder weniger xu erwftrmen. 

Die '/.wischen Rhein und Weser zu fibei wind ende Wasserscheide ""iseopcofli. 

Ikt ZI. 

lie^t nnr 32 30 m über dem Khein. 17 in über derWespr: und die 
Wasserscheide zwischen Weser und Ellic nur 17-90 ni über erstert'iu, 
17 00 m über letzterem Strome. Nach dem ursprünglichen Projecte 
sollte die Weser bei Minden mittelst xweier Sehlensentreppen im 
Niveau gekreust werden, aliein die xweite Denkschrift hebt herror, 
dass die Niveaukreuzung besser durch einen Aquäduct, mit einer eiu^» 
•/igen Schleusentreppe, ausschliesslich zur Verbindung mit der Weser, 
ersetzt werde. Dadurch reducirt sieh die Anzahl der Schleusen auf 
dem 5018 km laugen Hauptcanal aut* 23, nämlich : 

Aufstieg vom Miein 13 Schleusen, OesammthQbe d2'C0 m 

Abstieg zum Weser •Aquftdnct 2 * • 5* — * 

Aufstieg vom > > . 2 » » 5 90 » 

Abstieg »ur £lbe 6 > > IT 00 > 

Zusammen . 23 Schlensen, (jesannntli(di*' (»U pSOm. 

23 Schleusen auf 501 H km. gibt ein Vorhültniss von 4 ö 8chleu- SfW'««"«»««!!! d... 
sen auf 100 km. Nach Herrn Lucas befinden sich auf 4754 km fnkn> franziniidieniLn/tl 
xSaiseher Canäle 1955 Schleusen, d. i. 41 pro 100 km. Allein in diesen 
Canftlen sind auch zahlreiche Seiteucanüle inbegriffen ; auf den Scheitel- 
canälen allein, z. B. dem Marne-Khein-Canal linden sich 57, auf dem 
Burgunder Canal so<?ar 79 Schleusen auf 100 lern. 

Dividirt man die zu überwindende Gesammthdhe durch die •i"*^"""»«'»^ 
Länge dos Canals, so findet man ein durchschnittliches Gefälle von 
nur 12 cm pro 100 km, also nodi weniger als auf dem Sheine swi- 
scben Köln und Bmmeridi. Darum weist aber auch der projectirte 
Canal drei Haltungen auf von 63 9, 124 5 und 165 km Länge. Und 
diese grossen lifinf^f-n sind nicht etwa dnreh hedeutendp Erdarbeiten 
t-rkaul't; auf der ganzen Trujjsti konimtüi nur massige Einschnitte vor 
und die Speisung der Scheitelhaltungen erfolgt mittelst kurzer Zu- 
bringer aus den gekreuzten Fiassen. 

10* 
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zinxtpTeridafaiimt Mit vollem Recht kann es di» «rste Denkschrift aussprechen; 

»Solclr t^fi listige Verhältnisse fimlt n 5?iph auf keinem 

»von allen Oanülen Deutsohlauds, Frankreichs und 

»Englands w ied o r.« 
KoBieiivaraiiidiiac. Der KosteQTmoschlag würde sich (ntch d«r xweiten Deoicscbrift 

und einem HotireDberichfe vom 31. Becember 1882) folgendonnassen 

coinbinireD; 



Projoet n a 


LRoge 


Koi>t«a- 1 
vonuneUag 


Preis pro Kilometer 




Bilk j 


Mnrk 


fl. r.,W. 


Ruhrort-Hüurkhtiiiburg .... 


44-3 


22,550.()00 ! 


noy.ooo 




HonrieheoUni^Bevergeni . . . 


96-8 


25,000.000 ; 


258.000 






_141 1 


~47,r).')(J.ÜÜ0 


mi.wo 


mooo 


üov<-rf;orii-\Vi'sor ' 


~1357 


HO,(>Oü.(K)() 1 


22;).0<i<) 




Wc.*i!r-Elbe 


224-5 


38,:i00.00() 


171.tX)0 






H(!0 2 


(>H,»()0.0<X) , 


191. (MM) 


113X100 


Zusainmoii: Rlioiu-Elbo .... 




ne,4ö0.ooo 


232.000 


137.000 






1 


i ■ 





Diese, wider Erwartung hoben Ziffern lassen sii^ nur darch die 
m Grunde gelegten starken Dimensionen erklären. In der zweiten 

Di nkschrift sind, wenigstens für die Strecke Henriclu nlnirg-Uevergern, 
Schifle zu 500 t, eine Sohleubreite von 16 m, piiu» Tit IV von 2 m, ein 
Wa.s-ser.spiegel von 24 m und Schleusen mit 8 60 m lichter Weite, 
67 IQ Länge und 2*50 m Drempeltiefe, angenommen. 

h) Von Ruhrort über die TJnterems und Bremen nach Stade. 
DfT vorstehondnn Tras.se wird von der 7.WGiton Dpnkschrift dor 
Vuiwurl' gemacht, diuss ihre Fortset /aiiit^ von Mugdeluno; nach l?t'rliü 
durch den vorhandenen Flauer Canul utigeuUgend wäre, uud dass, 
obwohl die Bnhrkohie der Hanpttra]U|»ortartikel des neuen Ganais 
sein mQsste, dieselbe doch lange keinen erhöhten Absatz finden wftrde, 
und zwar in der Biehtnng nach Magdeburg wegen des uuvf'rmeid- 
liehen streckenwpison und dosball» lunpvi<^riEfon Baues, nach den See- 
häfen aber, weil über iMagdcl iirg dii; Nordsüehäfen überhaupt nur 
schlecht und die Ostseehäfen gar nicht erreicht würden. 

Ohne die AlternatiT-Trasse a aufzugeben, wird deshalb von Be- 
vergern aus eine neue, mehr n&rdliche Richtung aber die ünter^Ems 
und Oldenburg nach Sta<le vorgeschlagen und beigefügt, dass über 
Wunsch der Stadt Hamburg der neue Canal von Stade auch noch 
bis Harburg vi rlürnjiTt werden kt'nnte. Am sfulwstlichen Ende wird, 
wie auch im Falle der Trasse «, von Henri cheuburg nach Dortmund 
ein ZwMgcanal geführt. Fflr alle diese Linien sind eine Wassertiefe 
Ton 2 m und 8*d0 m breite, 67 m lange Schleumm in Aussicht ge- 
nommen und nachstehender EosteuToiunsehlag aufgestellt: 
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Wasserwege durch Berlin. 

Bei dem oben Ejoschilderteu. äusserst rp^i"» frowordonnn Wasser- 
verkehr in tind tlureh IJerliu ist (iio Vrrlie.'.scnmi,' iler dorii treu Wasser- 
Wege etwas so uatürliches, dass sie hier keiner Erläuterung bedarf. 

Ckler-Spree-CanaL 

Die Zweckmflssigkftit der Anlage eines dritten Oanalg xwischen 
Spree und Oder wird durch di(( ung('iiü;L,'t'nil!' L(^istiiiiL,r-5fühigkoit des 
Finow- und des Frirdricli Wilhelms-Canais, .'^iMvie durch den Wunsch 
niotivirt, den Weg von Berlin nacbi dem Osten über die Wartlie ab- 
zukürzen. 

Nach dem, im Auftrage des Herrn Ministers der ööentlichen Pwicei. 
Arbeiten aufgestellten und in Berlin 1880 veröffentlichten Projecte 
beginnt der nene Wasserweg in COpeniek, rerlftsst die Spree bei 

Erkner und erreicht über Friedland die Oder bei Kienitz, 15 km 
unterhalb der WarthnMündunfj bei Küstrin, mit pinpr Bauläng^' von 
76"9 km. Der Wassor\v('<; Ht rlin-Küstrin, welcher dermalen über lien 
Finow-Caual lOö km und über den Friedrich Wilhelms-Canai 159 km 
betrügt, wird durch die neue Trasse auf 107 km reduoirt, also um 
52 und &8km abgekflrat; allein durch welche Mittel? 

Die 48'90 m hohe Wasserscheide wird durch eine 29 km lange 
Schftiteihaltung in der Meereshöhe 42'50 m durchs(»hnitteu und da 
das uöthige Speisewasfer nicht aufzubringen ist. einerseits mit der 
Spree durch einen 10 30 m hohen verticalen Aufzug uud uuder- 
seits mit dem Oderbrnch durch eine 37*60 m hohe, 1220 m lange 
schiefe Ebene in Verbindung gesetzt 

Der technische Bericht sagt dazu: »Eine senkredite, hvdrau- 
»lische Schiffshobiing vou lo SO m Hubhöhe, allerdings nur für Schiffe 
>von 125 t Tragfähigkeit, befindet sich seit 1875 in England bei 
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»Aoderton auf dorn Trent- und Mdrsej-Canal mit aasgezeictmetADi 
»Erfolge in AnweDdiing.*) Das Prinoip d«r Emricbtung bestsbt darin« 
•dasB die auf und nieder stn befördernden Schiffe scbirimmend von 

»Ixnveglicben Schlenspnkammpni aiifgenotnmon Wiarden. Difsc. als 
»eiserne Kasten, der Schill'sform entsprechend gebildot, werden zwi- 
»schen eiserneu Sauien derart geführt, dass, während die eine Kammer 
»aufsteigt, die andere niedersinkt. Jede Kammer ruht, ähnlich den 
»bekannten Aufiflgen (lift»), in grösseren Hötels, auf einem 
»I'resskolben, welcher, in einem Cylinder senkrecht stehend, durch 
»Wasserdruck gehoben, beziehungsweise durch Ablassen (ifs im 
-Cylinder befindlichen Wassers 7,nm Nifdorganc^ crobracbt wi-rden 
'kann. Dadurch, duss die Fresscyiinder durch liGhreu mit einander 
»in Verbiudiiug stehen, wird bewirkt, dass die zu bewegenden üe- 
»wichte einander nahezu ausgleichen. Wie die Belüngrathische Schrifc 
»nachweist, Utet sich das Princip der SchiiTshebung tou Andertou 
»für die Bewegung so grosser Schiffe, wie solche auf dem Oder-Spree- 
»Canal verkohlen sollen, dadurch umgestalten, dass die Zahl dfr 
»unter jcilpr Katniner anzubringenden Presskoibi'n (iciii jjjrrisstMt'ii üe- 
»wicht t'utiprechend vermehrt wird, wobei nur dafür Swrgö zu tragen 
»ist, dass durch geeignete meebanische Vonrichtnngea der gleieb- 
»mAssige Gang sftmmtlieber Presskolben unter einander sicher gestellt 
»wird.« 

Es handelt sich also, wie man sieht, um einen ziemlich com- 
plicirten Mechanismus, der seine praktische Probe noch nicht be- 
standen hat.**) 

scbiife EbcM. Was die geneigte Ebene anbelangt, so besteht eine solche aller<> 
dings seit einer Beihe von Jahren auf dem Elbtng-Oberlftn- 

di<( lit'U Canal In Preusseu, aber nur filr Schiffe von 00— 70 t 
Tiatrfähigkcit, wt^lche aus dem Wasser gezogen und auf riner Seilbahn 
in der Art d- r OiViier oder der bei Wien (»i standeneu Kahlenberger 
liahn befördert werden. Diese Art der Schiflfabrt ohne Wasser, d. h. 
des Transportes der beladenen Schiffe anf Eisenbahnen, könnte sehr 
weit ausgedehnt werden, aber Tsrdient sie auch noch ihren Namen? 
Glttoklicherwei^i' ist jt^doch inswischen eine »anderweitige Einrichtung 
»der geneigten Ebene bekannt geworden, welche in Nordamerika beim 
»Cbeasapeake-Ohio«'Canal unter dem Nameo Üodgo- Schleuse in 



*) Nach Mcboujälirigcr guter DimiHUeii«tungii<t der A|)]in rat am 18. April 
ipebroehen und eine der eisernen SehleuseRkainmern in die Tiefe 

**) !<ir- fmiizösische lii-^'i' ! nii^' l;ls«t fjcpiinwärti^' (1SS4) einen «li'v.uiiL'cn 
Au(/.Mff, mir 1313 tu Hubhüho, tUr •Sciiirti: vou 300 1 bei Le« FontinetteH, auf dem 
NeufliMRV'CMial, nach einem nenen Princip constniiren. Einer «einer Urlieiier meini 
in I'ictii !T ilcr Wiikniig des Fniste>: >I)iis licste wcnle sein, während der Kroxt/.eit 
d«ii Apparut gäazUcb zu entieerou und auxiser Tliiltigkeit zu iaiMon.« — Der Frost 
in der dortig^en Gegend (Flnnderu) i»t eben eine Seltenheit. 
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»AiiweadaDg steht. Sie unterscheidet sich von der vorstehend er- 
»wühiiten wesentlich dadurch, dass die Srhiffi' iiiclit aus drin Was^t-r 
>g(>hu>jt>u /<u werden brauchen«, sondern auch auf lici EiäenbaJia in 
ciserneQ Kästeu schwimoieQ, wie hui detu seokrechtea iiß. 

Ob dies« neuen ßinriobtungen nielifc hftnflgeren Betriebsstftrungen onwimM* 
und Unterbreelrangen ansgeeetit sein irerdeUf als die alterprobte ein- "««»»»f™- 
faehe Kammerschleuse, und ob (luilureh das den Schleuseiicnnälen 
vorgeworfi'uo ITfbt ! diu- Langsamkeit und UnzuYerlässigkeit ni< hl noch 
vermehrt würde, wird dit' Erfahrung aliein lehren kr>unen. Zu einem 
Experiment würde sich der projectirte Oder-Spree-Canai insofern ganz, 
besonders eignen, als im Falle einer Unterbrechung immerhin der 
Finow-Ganal anr Verfflgung stände, der 1880 nur 1,000.000 1 trans- 
portirte und deren doch so gnt wie der Canal Saint-Quentin 2 Mil- 
lionen sollte befördern könnpu, wenn dor unternoramone Umbau seiner 
Schleusen auf 5"30 m licJitc W oite uud 2 m Tiefe vollendet ist. 

Sfi dein, witi ihm wolle, der at'ue Ciiual ist für Schiffe vou 27i) t ScWBiitaiib«r. 
mit ;^ m Tief*', 14 m Sohlenbreite und Schleusen mit uachstehendeu 
Abmessungen projecUrt: 675 m lichte Wette,* 13 m Eammerbreite, 
48 m nnbtbare L&nge. 

Der Kostenanschlag tautet auf 17,600.000 M. für 76-9 km (in- K«ieDw«ii.chUi. 
clusivc der b-nützteu Spree uud d.r dnnlisiliiiitlt'nen Seen), d. i. 
229.0UU -M. das Kilometer. Die >Schifföht^hiingsaiii!i;4(ni«, deren Haupt- 
verdieust ist, wenig uder kein Speisewasser zu erheischen, ßgurireu 
darin wie folgt: 

1 senkrechte hydraulisehe Sebleusenhebung mit toU- 

stftndiger mechanischen Einrichtung 740.000 H. 

1 xireigeleisige geneigte Ebene, ebenso 1. 595.000 > 

2 sweischiffiige Schleusen im Oderbruch 733.000 » 

Zusammen . ^068.000 M. 
Wir haben das- in Kede stehende, amtliche l'roject hier ein- 1^'» fruKiiciu- ca«ai- 
gehcuder besprochen, weil es die neuere Tendenz gut illustrirt, müssen '"^'^g^^'i^of 
jedoch beifOgen, dass in der Sitxung des Abgeordnetenhauses Tom 
0. Juni 1883 der Beglerungs Vertreter dasselbe, seiner tech- 
nischen und finanxiellen Schwierigkeiten wegen, als aufgegeben 
erki&rte. 

EIbe-Spreo>Gtoa]. 

»Der Elbe-Spree-Oanal soll die r;'i(dii'ii I'ioduclioiHi^'.'ldt'i-.' s'nch- 
*seus uud Böhmens mit Berlin und somit mit den SchilVlahrtswegen 
«der Ostliehen Frovinsen Freussens, sowie mit der Ostaee in mOgliohst 
»directe Terbindnng bringen.« 

»Es ist gelnngen, eine Trasse von solcher Besdiaffenheit auf- 
•anfinden, dass, mit Ausnahme einer kuraen Zwischenstrecke von 12 km, 
*anf weicher der Niedergang aur Spree stattfindet, nur awei Canal- 
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yhaltungen Torhandeii sind, toh denen die obere mit dem Niveau der 
»Elbe, die untere mit dem der .Spree, Ijezichungsweise ihres Seiten- 

»tlussps, der Dahme, Kusammenlullt. Der Elhe-Sprftp-Oanal hat 'l'-ni- 
»iiach nur eine einseitige und einmalige Abdaciiung in der Kiciituug 
>von der Elbe nach der Spree, zugleich in der Bichtung der grösston 
»HassMibewegung ; seine Speisung kann also dnreh die Elbe erfolgen.« 

Indem der Canal die E&be bei Bina verilsst und ftat in gerader 
Linie die nOrdlidie BU^htang etnliUt, wQrde die dermalige Wasser- 
Terbindung swisdien Dresden und Berlin, welche über den Flauer 
Canal nicht weniger als 490 km beträgt, auf 22Ü km reducirt. Die 
Länge der 7.n erbauenden Canalstrecke von der Elbe bis zu Königs- 
Wusterhausen beträgt 134*6 km, wovon 101 km auf die oberste Elbe- 
haltung kommen. 

Das Gei&Ue, mittelst dessen der Ctoal in die Bbene der Spree 
binabsieigt, betrflgt 64 m and soll auf awei, durch eine horixontale 
Zirisehenstrecke von 10km getrennte geneigte Ebenen Tertheilt 
werden. 

Das l'rüjfcH-t wurde vaa einem Dresdener Comite aiifgesiplU und 
durch Begierungsorgane überpruii. Das lleäulut der rrüt'uug iäi uucli 
nidit bekannt. 

Abswdgimg naob Sehwedt 

Der fragliche, 72*3 km lange Canal zweigt von dem oben be« 
schriebenen Oder-Spree-Canal am Fasse der geneigten Ebene, bei 
Friedland, ab und entwickelt sich in dem wohlbebauten, tiefer als die 
Oder liegenden Odorbruch, unter theilweiser Benützung alter Oderarme, 
vor«»rst. bis Oderberg, wo er den Finow-Canal kreuzt und sodnnn von 
Hoben-aaten bis Schwellt, wo er in die Oder mündet. -Kr be^weclit 
sowohl eine bessere Luiiumptung des Oderbruches, als die Vermei- 
dung der Odersohiilfahrt swischen Kienit« und Schwedt, welche mit 
starker Strömung und ungenOgender Tiefe tu kämpfen hat Insofeme 
ist der projectirte Canal ein eigenüieher Seitencanal, der die Distanz 
von Berlin nach Stettin, jedoch nur um 1 km abkürzt. Kr Itildet einen 
Theii des verSffentlichU ii. nno aber, wie oben erwähnt, wieder aul- 
gegebeneu Odei-Spree-Oanalprojectes und ist dort inclusive eines 
1-4 km laugen Zweigoaaals nach Freienwalde auf 12,470.000 M., d. i. 
169.000 M. pro Kilometer, Teransehlagt^ 

Die nOrdlielieiii AaBcUiiflg-Ghaifile 

können hier sehr kurz behandelt werden: Der N oi d-Os ts ee-Caual 
jsi hiiiläuglich bekauut und liegt als Seeschi ff- Caual ausserhalb 
des Bahmens dieser Schrift Der Elbe-Trave>CanaI, d.h. die Ver- 
besserung des bestehenden Stecknitz > Canals von Lauenbuig nach 
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Lttbeek wfli-de nur daDn wicblig werden, falle der Bhein-Blbe-Canal 
nach Stade oder Harburg erbaut wQrde. Die Kostock-BerÜner 

ranalvcrbindung, durch die bestobonden Seen sehr begünstigt, wird 
von eiutnii Coniite betrieben, das stinc ursprünglichen Ansprüche auf 
groääe Dimensionen aufgegeben und sich mit jenen des Finow-Canals 
einverstanden crkl&rt hat. 

Die Stadt Mains empfängt auf dem Bbeine an Berg jfthrlieh 

69.500 t. und versendet zu Thal 17.500 t, zusammen 87.000 t. Die 
Stadt Frankfurt dagegen erhält auf dem Main zu üerg nur 6700 t 
und versendet m Thal 3500 t 7i!>Hmnien 9200 t. Der grosse Unter- 
schied muss dem Zustande der Mamschifffahrt zugeschrieben werden, 
und man begreift wohl, dass die nur 35 km vom' Kheinstrome ent- 
fernte Stadt Franlcfurt sehen Iftnget den Wunsch hegte, auch an der 
Kheinscbillfahrt zn participiren. Es war von einem Seitencanale die 
Kede gewesen, zu dem aber das Geld nicht aufzubringen war. Schliess- 
lich übt'rnahni Preussen durch TJebereinkommen mit Bayern, Baden 
und Holsen vom 1. Februar 188U die CanalisiruDg (Ic.> Main;^ unterhalb 
Kraukfui t auf eigene Kosten. Diese Arbeit ist uuumebr in Aus- 
führung begriffen. | 

CSanal won Leipzig an die Elbe. 

Die wichtige Handelttiadt Leipsig befadet aich in einer ftiin- 

liehen Lag«- Ljcuenüber dtf ElbeschifHahrt. Die dortige Handelskammer 
▼erfolgte das Project eines nördlichen Canals, welcher über Bitterfeld 
und Dessau direct die Elbe bei Wallwitzhafcn eneichcn sollte. In 
Folge der Schwierigkeit und Kostspieligkeit dieses 63 km laugen, mit 
mehreren geneigton Ebenen behafteten ' Projectea wurde dasselbe 
sehliesslieh aufgegeben und die Bestrebungen einer Wasserstrasse Aber 
(Uß Elster und Saale zugewendet. Die betreffenden Erhebungen und 
Verhandinngen dauern fort. 

Donau-Oder- und Oder-Seitencanal. 

Die erste Diukscbriifc sagt über dieses rrojt'ct u. a.: 
»Die Verbindung der Donau und Oder miilelsl eines Canals 
»gehört au den grOssten derartigen irntunehmungen, welche bisher 
»geplant wurden, denn gegen Süden mflssen die Sehiflbarmachungs- 
»arbeiten bis Wien reidien, gegen Norden aber, w^en des Wasser- 
»mangels der oberen Odor in den Sommprmonatpn, übL'i Oder- 
»bcrg hinaus bis Oj)p('ln oder Breslau, je nach der Grösse der SehiH'e, 
> deren duichgehüudeu Verkehr man sichern will, fortgesetzt werden. 
»Die^Längenausdehnung der künstlichen SchiCTfahrtsstrassc würde so- 
»mit ungefähr 400—500 km betragen. . . . 
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»Die BesorgDiss liegt nahe, daas ein aolchor Wasserweg, bei der 

>gi-osseu Auzabl von Schleusen, welche er erfordert, die Oon- 
»curronz mit den Eisenbahnen nur schwer zu bestsfapn im Staude 
»sein würde, zumal anzunehmen ist, dass bei deu Teuiperaturverhält- 
• uissen der von ihm berUhrteo Gebirgsgegenden die Sperrung 
»durcli Eis alljfthrlicti drei bis vier Monate dauern kann, 
»wälirend die HaapkfMrkehrsartilLel, Steinkohle und Hola, gerade im 
>WiDter am meisten gebraucht werden.! 

Die xweite Denkschrift fOgt bei: 

»Dass ein Oder>Lateralcanal etwa bis Brieg nur tinter Ueber- 

»winduug besonderer Schwierigkeiten und mit verhältnissmässig sehr 
»liohen Kosten hergestellt werden könne, habeu die im Auftrage der 
»schlesischen Provjir//ialvertretiiug anj^ofcrtigtcn. in eiuer besonderen 
»Schrift veröffentlichten Vorarbeiten überzeugend nachgewiesen. Da- 
> gegen ist die Bauverwaltong nenerdings der Fr^e näher getreten, 
»ob die Anlage eines Seiteneanals nicht etwa durch CanalisiroDg der 
»oberen Oder mittelst lieweglichen Wehren und Schiffsschleusen eut- 
»behrlicb gemacht werden könne.« Die betreffenden Vorarbeiten wurden 
aogtiorduet. 

Bwnkosteii-yonuiachläge. 

Der leichteren Uebersicbt wegen stelieu wir nachstehend die 
oben erwähnten Voranschläge derjenigen Canalprojecte zusammen, 
welche Überhaupt eine greifbare Gestalt angenommen haben. 
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19. Capitel. 

Verliaudluugeu des preussisclieu Landtages. 

Gesetoesvorlag«. 

Weaig« Monate nach der zweiten Deakschrift, am 2). Män 1882, vor^rhUK eiuei 
Ipgte diek. Hegiening dem preussischen Landtage einen Gesetzesontwuif KuhUnii.rLn »n h» 
tor, beireffend den Bau eines Schifffahrts-Canals von Dortmund über Be- UnUr-fim». 
vergern und Neudörpen an die uuleio Ems. Die Grundeinlösung im 
Betrage von rund 5 Millionen sollte von der PruTinz getragen, der 
Restbetrag Ton rund 40 Millionen dnreh ein' Anlehen geded^t werden. 
Die jUirltehen Erhültnopkoeken waren auf 640.000 M., d. i. 3100 M. 
pro Kilometer, veranschlagt. — Diese Vorlage blieb unerledigt, wurde 
aber am December 1882 prnoufrt. — In den hpiden MotiTenbfrichtcn 
wurde lietoiii. ilass dit' Hauptaufgabe der neuen Wasserstrasäo darin 
bestehe, der Kuliikulile neue Absatzgebiete zu eröilnen, die englische 
Kohle ans den Nordseehftfen ira TerdiHngen und die Buhrkohle ezport> 
fähig SU rnaohen. Dmq sei es unerlftsslich, die jetzigen Frachtpreise w .r..... Er- 
'/.n ermässigeu; die Ermfis ; ng kOone aber dttrch Herabsetzung 
Eiseubahntarifo denhalt» nicht erzielt werden, weil sntist Rückwir- 
kungen zu befürchten wären und ähnliche Forderungen an anderen 
Stellen nicht zurückgewiesen werden k«juuteii, mithin eine Bichtung 
eingeschlagenwQrde» derenfinanaielle Tragweite völligunObersebbarwftre. 

Wenn erst der Bau von Dortmund an die Ems gesichert sei, > ' ' v,,i 
werde dann in erster Linie die VerUngening an den Rhein nnd '^"'and^dk nbc. 
spftter jene an die Elbe zu folgen haben. 



Barathoiig des Abgeordnetenhauses. 

In der Commission des Abgeordnetenhauses fand die Gesetses- 
vorlage insoferne einen günstigen Hodon, als der Gedanke, die Wasser- 
strassen zu entwickeln, mit ailseiii<:eni I^eifalle begtfis.-t wurde. Dies 
hinderte aber nicht, dass im Tleuum über arge Enttäuschung 
geklagt wurde. Man habe die Fortsetzung des Werkes Fried- 
rieh's des Grossen durch die neuerworbene Provinz 
(HannoFer) erwartet und nun biete die Regierung ein Stück» 
werk, das nicht "inma! die Verbindung mit dem Rheine gewähre, 
nur wenig Kohlen /' clien berühre und in den Emshäfon einen nennens- 
wertben Absatz nicht zu erzielen vermöge. Die stärkste Opposition ging 
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jedoch von den Interessenteo der »mittellftDdiscben« Linie (HuiDOf er- 
Magdeburg) aus, so wie von den Schlesiern, welche in dem Entwürfe 
pine eiuseitige Begünstigung «Ics Huhrljerkpns erblickten. Nachdem 
sich der Handf>!sminister gegen »da^: stiirkf Stück Particula- 
rismus« erhoben, liugleick aber erklart hatte, lia^ä der Bau in der 
Bichtung von Stade den Bau nach Hagdebarg nidit anssehliesse und 
dass aadi fttr Sidilesien etwas geschehen sdle, wurde die Torlage 
nur in dem Sinne abgeändert, dass die zunächst zu bauende Strecke 
von Dortmund au die Ems im Gesetze selbst als The ilstre ekp 
eines Rbe i n-Elbe-Cauala eiM-iieint. — Dank dieser Aländfiuug 
wurde da^ Gesetz schliesslich mit grosser Majorität ungeuommen. 
Ein Mitglied legte Yflnrahrnng «ins »PreuBsens Becher sei nicht flber^ 
sehftumend genng«, um 400 bis 500 Millionen» unter Versieht auf 
eine Beute, Caaalbauten auanwenden. 



Berathuug im HerrenhauBa 

Im Herrenhause ontspann sich eine sein umfangreiche, grosse 
S'aehkenntiiiss iMkundende Deliatte, welche seitens der princi]tiolleu 
(i«;guer d< .s Canalbaues iu der Eisenbabaära mit besonderer Wärme 
geführt wurde. 

WMwrndiwiti«. Einer der Hauptpunkte der Discussioü waren natürlich die 
respeetivfiu Selbstkortea äts Canal- und Eisenbahn-Transportes. That- 
sftohlieh, so wnrde yersiehert, habe noch kein deutscher Caual das 
Tonnenkilometer unter 1-6 Vf. (0 94 Kr. ö. W.) gefahren. Belling- 
roth, welcher für neue Canäle 0"27 Pf. pro Cenfnermeile, d, i. 070 Pf. 
(0-41 Kr. Ö, W.) pro Tonnenkilometer iu Äu-ssielit gestellt, habe sich 
dabei lediglich auf theoretische Erwägungen und Hypothesen, nicht 
auf ooncrete Beispiele belogen; seine Beweisffthrung sei also in hohem 
Clrade anfechtbar. Der Begierungsverfcreter musste angeben, 
dass, wenn auch di(> Verwendung der Dampfkraft auf dem projec- 
tirten Ems-Cauale in umfassendem Masse zu hoffen sei, dafür doch 
ausreichende Erfahrungen noch nicht vorli*^gen. und desha!'», um 
sicher zu gehen, die Pferd ebeför der uug dtr Berechnung der 
Transportkosten zu Grunde zu legen sei. Als niedrigste Erfah- 
rungszahl wnrde hiefllr der Preis der elsass-lotbringischen CanlUe — 
1*2 Pf. « 0*71 Kr. e. W. pro Tonnenkilometer — beigebracht. 

Weittirs wurde geltend gemacht: von einer Capitalsrante kftnne 
keine Rede sein. 

B.*iiiiimmi«»Krihidi f^j,, Minister gal) den Gegnern die ganze, schwierige Detail- 
berechnuDg preis. Für die Regierung bandle fs sich srar nicht darum, 
ob eine Rente abgeworfen werde oder uicht. auch nicht darum, ob 
der Staat gar die Erhaitungskosten tragen mllsse, sondern um die 
Dorchitthrung der inaugurirten Wirthschaftspolitik und im conereten 
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)'roTiaiielle HOck- 



Falle um die Entwickelung der rheiDisch-westphalischen ladustrie, uud 
die grosse soeitle Frage, zu deren LOanng kein Opfer so thetier. 

Bin anderer Begierungsrertreter berief sich m Gunsten 
Gaoäle auf Gustav Adolph und Friedrieb den Grossen, fand aber eine 
nnr bedingte Ünterstnt:^unpf seitens des Felilmarschalls Grafnii Moltko. 
*Tu militärischer Beziehung,« sagte dieser, »muss ich dem Ausbau 
»unseres Eisenbahnuetises entschieden den Vorzug geben vor den 
«Canftlen. Man mrd auf den Canülen schwerlich jemals Trvpjien 
«transportiren; doch aher wird ein auagebildetes Canalsystem auch in 
»militärischer Bestehung sehr TOrtheiihaft sein, namentlich inr Yer- 
»provi iiitinmg unserer Grenzfestungen und Anhäufung der unermess- 
»lichen Magazine, welche fOr die Operations- Armee erforderlich sind.c 

Einige fanflen, es Tv'ire eine Ungerechtigkeit gegen den "Westen 
der Monarcbie, wenn er nicht auch mit Canälen dotiit würde, wie 
der Osten. Andere erwiderten, die Dotirung des Ostens habe vor dem 
Eiseubahnbau stattgefunden und sei eine Folge der historischeu Ent» 
Wickelung ; zugleieh warnten sie vor hfinstlichen Versehiebnngen der 
ConourrenxfUiigkeit der einaelaen FroTinzeD, zumal wenn sie auf 
Kosten des Staates ä fimd* perdu bewirkt werden sollen* 

Graf Brühl verlangte die Verwerfung. Als guter Hausvater könne "'■'^^"'■''^•'«"i^" 
man nicht auf das T^ngewisse eine neue, in ihrer Höhe unberechen- 
bare Schuldenlast auf den Staat werfen. Wenn erst der vorliegendo 
Canal gebaut sei, wüidtiii unzählige andere gebaut werduu müssen. 
Wenn derselbe nicht rentire, werde man sagen, er sei isolirt und 
kSnne nicht rentiren; man mOsse das Nets erst ansbanen, und dann 
werde die RentabilttAt schon nacbkömmwa. Das sei der oft gegan- 
gene Weg. 

In der That wurde schliesdich die Vorlage, wenn auch mit «•»"»"•«on a» st<-ii« 

Utrt Vorltttfv. 

ringer Majorität, Terworfen, dagegen aber nachstehende Besolntion an- 
genommen: 

»Die küuiglirlie ^^tnatsregiening r.n ersuchen, den Plan zu einem, 
» d i e M 0 n a r c Ii i e v o u 0 st nach \N e s t d u r c h z i e h e n d e n, e i n- 
»heitlichen Cauaiuetzu dem Landtage vorzulegen und die 
»Mittel dazu in einer Anleihe aufzubringen.« 

Mit diesem am BO. Juni 1883 gefassten Beschlüsse ist die Be- 
wegung zu Gunsten der Bntwickelung der preussischoi Binnensdiiff- 
fahrt an ihren Änfangqiunkt Ten 1877 xurackgekehrt. 
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Iii. Die preussischen Wasserstraasen. 



^O. Capitel. 

Sclilusswort über Preusseu. 

Es entsteht nun die Frage, was wohl jetzt in Prenssen weiter 

c;p?cbehen werd^'. Darauf ist schwer zu antworten. 
Eine ru«iiiäuü,tp Wfihreiul (1er Landtagfdt^Ijfitte erklärte die Uegierung, dass sie, 

sirtmunf^iHrt au», ^.^jj^ ^.^ Vorlagö verworfcn würde, zu längerer Passivität iu der Canal- 
frage gezwungen wäre. Sollte sieb diese Drohung renrirkliohen, so 
ist nieht ansgeBchlossen, dass in der Zwisoheozeit eine jener rftek- 
Iftafigen StrOninngen eintrete, denen die öffentliohe Meinung unter- 
liegt, und von denen Mch die prenssische B«gieraog nieht unbe- 
rQlirt bleibt. 

Der Verfasser hiilt es jedoch för wahrseheinlicher, dass die 
köuigliche Kegieruug mit einer neuen Vorlage heiautrete. Nach ihrer 
Absicht soll der eingeführte aUgemeine Sta&ts-Eisenbahntarif, abge- 
sehen Ton ein«- sehr geringen Zahl von Aasnahmstarifea fQr See- 
häfen und ähnliche besondere Kelationen, überall, im directeu wie 

i'reuaBiiiche siMis- jm Localverkchr, in Geltung bleiben. Der niedrifr^te Sat/. die?e- Tarifes 
(S|)ecialtarif III) betrügt inclusive Expeditiunsgebülir tiir 100 km 
a-50 M., t«r 200 km o ßO, tür 500 km 12 20 M. pro Tonne, d. i. pro 
TonnenkUometer 2*06, besiehun^weise 1*65 nnd 1*44 Kr. 9. W. Neben 
solchen Minimalsätzen ist schon noeh Raum ffir die Scbifffahrt! 
He-.,).iu^» rieurr Was diC Lsudesvertretung anbelangt, so dürfte auch sie eine 

i4«mj« wttiu-Kb«« Vorlftpe Pchw.-rlieli wieder von der Hand weisen, erstens, weil 

unter allen Län^feii<,'raden piiüi tu Staatsbauten die Volksvertretungen 
seltener verweigern, als itttra ^)e/;Ya gewähren, und zweitens, weil die 
Binnenschifffahrt in Preissen eines alterworbenen Bnfes geniesst nnd 
es sieh in der That darum handelt, ein vorhandenes, ansgedehntes 
Wasserstrassen-Neta an vervollständigen, zu rollenden! 
9tiriim««ndiiiv. Alli'in aii^pnoininr-n, Preussen iM-.'-eliliesse neue Wasserstrassen: 

die Vollendung der grossen Trausvor.sallinie oder den 
Hau von neuen C analen nach seinen Seehäfen! Wa« würde 
aus seinem Beispiele fQr Oesterreich folgen? 
( nkr->ciiu.i 7» 1- Wir werden diesen Schluss am Ende unserer Arbeit zu xiehen suchen 

itcittn Pr«MM«i) und .. i • i r , • a • tt i 

oainniit, i>ud begnügen uns hier, darauf hinzuweisen, dass eingrosserUuter- 
schied besteht zwischen der Vollendung und der Inangriff- 
nahme eines Wasserstrassen-Netzes, zwischen einer Tiefebene, wie 
der norddeutschen, mit Wasserscheiden von 50 ni Höhe, und eiuein 
T«t xj. G e b i r g s I a u d e, wie Oesterreich, mit 550 m hohen Wasserscheiden ! 
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Caiiäle anderer Länder. 

Da man sich auch gerno auf (iio Canill<< Belgions, EuglaiuLs, Am«- v«nrwt. 
rikas Itprnft, so hat es der Vorfassor nicht unterlassen, sich gleich- 
falls über die Wa^^erstrassen der übrigen Länder zu orientireu, und es 
würde ihm nicht allzuschwer fallen, auf einem nicht mehr ganz uugt^- 
wOhnliehen Weg» min Bneh symmetriseh su ?6mU8tiüidigeii. Da. 
er jedoch Ober inedirte oder schwer sngIngUche Originaidoettiiiente in 
Bezug auf diese Länder nicht zu verfQgen bat, so wird er sich im 
Nachstehenden atif f'rfifmentarische Bompfkungen nnd einige schla- 
gende Citate lieschränken, mn so mehr als hei der ihm mehr und mehr ab- 
gehenden LocallienntQiss er Gefahr laufen wünle, .^einerseits In thumer 
xtt begebea od» solche forbrapflanaen. Derjenige Leser« denn noch 
Zweifel bleiben sollten, wird es gewiss TOrsiehen, die betreffenden 
Qnellenwerke selbst in die Hand sn nehmen. 



81. Capitel. 

Bayern. 

Seit nahexn 40 Jahren besitxt Bayern einen 172 km langen dr- Litiwip-cwMU 

Scheitelcanal, der den ähnlichen Werken Fruikreidis, Englands, Kord- ''^ ^ ^' 

amerikas vollständig ebenbartig ist. Er ersteigt mit 100 Schleusen, 
im Lichten 4*64 m breit, eine Meeresh^^he von 418 m und trägt 
•Schiffe von IHd Tonnen Ladungsluliigkeit. Es ist der bekauüt« und 
doch wenig gekauute Duiiau-Main-Caual, der uachstgelegene, am 
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IV. Ganäle anderer Lioder. 



Noch: Lndvriis. leiditestou nigiDgliehe toh allen. Man hftrt riel von fransSsisehen, 

uumI 

von amerikanischen Canälen reden, vom Ludwigs-Canal hört man 
wt'Tiig oder niclits. üusere Caualfreuude lieben ihn offenbar nicht 
und ignorireii ihn .so viel wie möglich. Aber gerade deshallt müssen 
wir unsere Leser dringend bitten, mit uns einen Augeublicii dabei zu 
verweilen. Der Fall lohnt sich der Mühe. 

Aber — so hOren wir einwenden — der Lndwigs-Canal, das Ist 
iotSk allbekannt, bat ja zu kleine Dimensionen und keine genOgende 
FortBet^snng iu <lem «reichten Main nnd der reissenden Domnl 

Der letztere Einwurf hat eine gowi««p !?orochtig:«nEj, orinnert aber 
(litcli stark au (Ion Ausspruch des Grafen Brühl im iircussischi'n Herren- 
Uwiungsmiiigkiit, iiiiuöo. Was jedoch die Dimensionen anbelangt, so brauchen wir nur 
an den Cand Ton Berry an erinnern, der mit seinen 270 m breiten 
Scblensen nnd seinen Käbnen von 64 1 TragObigkeit eine Circulation Ton 
600.000 t bewältigt, wühicn l dt-r LvdwigS-Cuial mit seinen Sohlensen 
von 4*64 m und Schiffen zu 13G t nur eine Circulation von 2;") 000 
srine geringe jjjs 30.000 t aufwcist. — Wip Wir ZU diespr nnwabi-scheinlichen Ziffer 

LbMimi(. 

kommen? Durch die Reiebä.slatistik, Hand LH. 
srimarmteuoa Es Sind Tou Bamberg (1880) in der Ricbtnng der Denan ab- 
^ gegangen 10.474 t und dort angekommen 9047. Circulation sfidlieb 

TOn Bamberg: 19.521 t. 

Tri Nürnberg sind von Norden angekommen 9314 t und dahin 
abgegangen 565 : nTi.ssordem sind dort durchgegangen 3273 t. Circu- 
lation nördlich von Nürnberg: 13.152 1. 

Es sind in Nürnberg ferner von Süden angekommen 40.104 t 
und von dort dabin abgegangen 3609 1. Dam der bereite erw&bnte 
Transit von 3273 t gibt als Circulation sfldlich ? on N Arn borg 
46.886 t. 

In Kohlbfim endliph sind von Norden angekommen 0677 t und 
dahin ahgoganguu 5372 t. Circulation nördlich von Kehlhcim 
15.049 t. 

Fflr die Strecke Bamljerg-Närnborg ergibt sieb also, da die 
Zwisebenstationen unbedeutend sind, als approximatire Dnrchscbnltts- 

Circulation (19.521 + 18.162) = 16.336 1 

ebenso ffir die Strecke NQrnberg- 

Kfhlh- im (46.886 -f 16.049) = 30.467 t 

und da let/.tere Strecke ungefähr 
doppelt 80 lang ist, als erstere, für 
den ganzen Ludwigs>Canal eine 

Circulation (1880) von 25.755 1. 

f>ayerischen amtlichen Hat i n ffir 1S82 Iiestiitigen die.se 
Ziffer genflgoiid. F.s wurden nainlicli im Ganzen auf dem Ludwigs- 
Canale aii.'geät hitVL TO.OOO t nnd die mittlere Transportdistanz be- 
trug 65 km. Daraus ergeben sich 4,589.000 Tonnenkilometer und eine 
Cirenlation (1882) von 26.600 1. 
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Oendflxu verbluffeud sind die Bcweguuffen der ZwIh Ii« nliäfen. i^i«»i>«w«r»»i 

im CmsIhBfcii. 

Erlangen eiliiolt durch den Canal 3216 t und verschickte i'ü t, äU- 
sammen 3245 t. Fürth erhielt 8955 t nnd versebiftte 225 t, zu- 
samoion 0180 t. Xeumarkt erhielt 2988 t und veräaudle 3uti t, zu- 
sammen S^94 t. *) 

Narnberg, der bei Weitem wichtigüte Stapelplats, versandte "«^^^ 
(1880) 4074 t und era|)fing 49.418 t, worunter 21.730 t Ziegel, 13.360 1 
Mr^nnholz, 6880 t Steine. 4230 t Baii- wrJ Xutzliol/., 2600 t Weizen 
und Gerste, 618 t Sonstifr«*«- Wahn'miiit'in ItriichtH dio Ei^i'iibahu 
382.87C t nach Nürnberg und tuhrte 128.689 t vun durt, ab (1882). 
Die Leistung der Eisenbahn beträgt also zehnmal so tiel, als die 
des Canals! 

Diese Tbatsaeben sind um so beheneigenswerther, als man hier „^'J, ! | 
ui«ht sagen iiann, der Canal sri ilas Opfer einer rücksichtslosen, obhuL 
heiintiu'Id.M heu Concurrenz. Canal und Eiseubabii sind in ein und der- 
selben Hand, der Uand einer Kegiei uii*;, wdi hi« die Staats- und volks> 
\?irthschaftlichen Interessen des Laudos ym wahrt»» versteht. 

Daau kommt, dass die Lage sich von Jahr zu Jahr verschlech- ^«**'"'''*'^"'*^ 
tert. Audi der letzte amtliebe fieridit eonstatirt wieder auf dem 
Canale von 1881 auf 1882 eine Verkehrsabnahme von fast 10%. 

Sobon jetst, mit einer Circulation von 25.000— 80.000 1, leistet^''""' i^^i«'»»» e«- 
der Lndwigs-Canal nur Zweidrittel von dem, was eine durchschnitt- *t^[ ] t..«.i^!^ ]ü^ 
liehe französische Laiidstrasse (Ciiriilation von 39.420 t), neben den 
Cauälen und Ei^enliahnen uoeli im .lahre 1882 factisch p'Ifistet hat. 

finaii/iclirn E!y<'l»uissi> ilcs Ludwigs-Caaals sind oatürlich f'«»*»«"« ficgeb- 
uicht güu.sugui', als die voikswittUschaftlichen. 

Diu Einnahmen betrugen (1882); aus dem Caualbctrieb (Schiff- 
fahrte-, Lagerhaus-, Krahnen-, Aichgebahren) 81.900 M.; Mietbertrag 
von GdiNkuden vnd GrundaUoken 7291 HL; aus Fischerei 4160 M., aus 
Jagd 8H., Wasserabgabe 4088 M. u. 8.w. 

Zusammen . . . 08.134» d.i. pro Caa.-km 570 M. 

Die A US gaben: 
Ptiitiouai- u. Kanzleikosten 141.Ö13 



Unterstitanngen . . . 6.750 
Erhaltungsarbeiten . . 143.606 
Umlagen n. Nebeoausbigen 429 



201.307, d.L » » » 1693 



Fassimst . 193.173, d. i. pro Cao.-km 1123 M. 



Vorstehende Ziffern bestätigen aars Neue, dasa die Hoffnung D'«'>'»<^<^'"i^<">''>e"- 
auf ein ausgiebiges Nebenerträgniss ans der Verwendung des Canal- 
wassers als motorische Kraft, zu IJewässeruugen u. s. w. ebenso illu- 
sorisch ist, als die Vorausseteung: das blosse Vorhandensein eines 



*) Statist beber Beri«lit Ober dem Betrieb der kSnigl. Iiayeriedien Verkebn- 
anvtalten im Terwaltoagejahra 18B2. 

NördliDB. Die WwatntnMCB-Fnige. 11 
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IV. Caoile anderer Länder 



Ganals genüge zur Weckung eines regen Localverkehrs, zur Yerwer* 
thung der seblummemden Nttnrseh&fete. 

"'""lü.!^*"**'^' Sehluase eine besonders für östeneichisehe ProjeeUtnteii 

wichtigt» Notiül >Erf!i]]rinigsgemäss beginnt die Schifffahit auf dem 
»(Liidwi^^s-"! Canalo jabrlicii in der ert-t-'ii lliilftH des Monats März und 
»schliesst gegen Ende November.«*) Hiernach dauert also die Wiuter- 
sperre 9Ü bis 112, üurchsclmittlicU 100 Tage. Allerdings iät di» er- 
stiegene MeereskOhe von 418 m die höchste bekannte, denn der Bur- 
gunder Canal erreicht nur 378 m, der Cemal de l'&l 361 m u. s. w. 



SS. Capitel. 

Belgien. 



Wasservrrktbr iBffi. 



TnuwiwrIdMiu». 



Ihwdttdiiitttlidic 
CircuIiiliMi. 



lui Jahre 1882 lM lrii<r 'üt' Lani^e der belgiöcheu Waribeisliussen 
1631'8 liui und es wurden daiaut 32,40l.0üü t verschifft, welche 
7 17, 1 11.448 tkm zurücklegten. **) 

Die durchsohnlttliche Transportdistanz ist mit nur 22 km aus- 
gewiesen, eine Ziffer, der wir kein Gewicht beilegen möchten, weil 
die Grenzen des kleiu< ii Königreiches als Endpunkte betrachtet und 
gewisse Quantitäten bei ihrem Uebergauge von einer Wasserst nt^ise 
auf die uudure offenbar ab zum zweiteuiuaie veräclütt't buhaudulb 
wurden sind. 

Als (iurchschnittiichu Circuiaiiou urgobeu sich 4o9.1l0 t; eine 
ziemlich auitebnliehe Ziffer. 

Unter den Tragi i eben Wasserstrassen beflnden sich jedoch auch 
232*2 km Scheide und 12 km ihres Seilenflusses Bttpel, welche 
als grosse uatürliciK! Wasserstrassen wie der Rhein und die Elbe, 
eine getrennte Behandlung Terdlenen. Nimmt man die Trennung vor, 

HO tiudet mau: 



Cirenhtioa der n«- 

lUrli<:li('ii und d<T 
kUiutliclicu Wdast'i- 



WaiuenitriMaeii 



naii'iiliclii- 



Zu»ajiiiiit;ii 



IHHTn 
1031 f> 



Tuniienkilo- 
moter 

■n«,ir.'.».!)N7 

717,111.440 



Circiilatiou 
in Tunii«)! 

1.714.(t(X) 
43U.U00 



*) >utiii«tik <l»js iJciitM-l)«a IM« Ii. s. ll<i. XV, S, 2'Mi. 
♦*) .tMiiMairc ßtttfuti^v «Je /« J''- iji'/H<; liiH4. 
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Die 210,000 t »)esU;hen zu 36 90/u aus Kühlen uud Cuaks, 3d'8o/o WiMwgmuuDgeo. 
aus Metalleo, Euen uud BaumaUirialieo, 17 1% <^Uä Bodeiiproduoltia 
und Hol«, «ndlieli su 10'2% aus IndastrieproducteiL 

Die DDrchschDÜtffiuffer von Dur 216.000 t fflr die CireaMon ^*'''''''''^,'7.,,'^^|^' 
ilcr kQoätlichcQ Wasserstrahl s e n Bolgions machi lASohan-' 
lieb, (lass auch diese, odor weni<,'h'lon.s deren grösserer Xheil dermalen 
uiciit mehr bauwürdig würu. 



kJ;3. Capitel. 

Schweden. 

M. M. V. Weber, in seinem bekannten Berichte über die schwe- f- " f »^ s,i,i!rr.,i,ri 
disch.-ü Cuuiilo vom 20. November 1870, ueuiit Schweden ein für dia 
Scliitlt'iihrt physikalisch prädestinirtes Land. ITnd dies wohl mit vollem 
Hechte, denn bei der ungeheuren Ausdehnung ihrer Binnenseen ist 
eä den Schweden gelungen, sich mittelst einer Anzahl kurzer, zu- 
sammen nur 229 km langen »gebauten« Canäle ein Wasserstrassen^Neta 
von 1740 km Fahrlllnge au schaffen und dadurch 5000 km Seenfer 
aui'zusohliesson. Die bestehenden Canftle sind fast alle vor den Eisen« 
bahnen entstanden, 

Di." tiarauf verkehrenden, den Canalgesolischaften io keinem Schiife-iui*«. 
Falle gfhüteinl 'II Schiff«» tra2;eii: ilie Passagierächifl'ti bO, die Güter- 
bchiffe 200, die SrlilcppschiH'e 2öu i. 

Unter den augt deuteten Verhaltnbsen war es möglich, mit einem a>iinB«tri>ciit bm- 
Gesammi-Baueapital von 31*5 Millionen Kronen (die Krone ii2 " ' 
deutsehe rfcnuigc = 66 Kr. 5. W.) ein Schifffahrtsuotz herzustellen, 
dessen erbauten Canäle zwar 137.000 Kr. (90.000 fl.) pro Kilometer, 
dessen wirkliche FahrlSn*:^« aber nur MO.OOO Kr. (19.800 fl.) pn* Kilo- 
meter gekostet, uud dessen £rhaltuugskosten sich iu demselben gün- 
stigen Verhftttnisse ermässigen. 

Oemungeachtet sagt Weber: »Gewiss ist, dassdas auf die Her* KeiiwiteniB. 
»slcllung der schwedischen Wassersirassen gewandte Gesammtcapital 
»sich mit einem so niedrigen Brtuhtheile eines Percents verzinst, 
>dass es ohne Weiteres als uaverstiusiich angelegt betrachtet 
»werden kann.« 

»Seit ungefähr vier Jahren ist der Canalbau in Schweden voll- CanaibM hat mag- 
»ständig ins Stocken gerathen.« '^'^ 

»Auch in diesem, für den Wasserrerkehr so prftdestinirten Lande^><>"^<^ > < > '«^h 
»ist das Moment der Transportschnelligkeii so mächtig zur Geltung "drttaiT 
»gekommen, dass e^^ auch hipr das Kist'iiViahnwt^Kt'ii, als Transporl- 
»luittol der G^eowart, in den Vordergrund gestellt hat.« 

11» 
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IV. Canil« anderar Lftnder. 



Mecresilöhe der 
SciMitakaiiUt. 



Winler*|HirTe. 



liNicii saT 4m ES«- 

•ChlUH. 



ünier den sehwedisehen Gtaileii weisen die hihsluien Soheitel- 
hiohen »uf: der Strtaidk«lai-CaDal mit 90 m, der G6(R*Caiial mit 
Ol m» der Einda-Cknal mit b% m, der TroUifttta-Ganal mit 43 m aber 

dem Meere. 

Der Froptfjchhi^s der fccliwtuiii^chen Cauäle erfolgt zwiscbeu dfin 
15. November 11 od i. December und die Wiedereröffauug Ulli 7.wit.clieix 
den 10. April und 10. Mm. Die ünterbreehung dauert demnaclt 140 
bis 170 Tage; selbst in der sftdUelislen Spitse Schwedens nidit unter 
00 Tage. Ein erschwercoder Umsland dabei ist, da.ss die Termiue 
schwanken and an ein and demseihon Orte sich 14 Tage früher oder 
später einstellen, ohne dass die Scbiiffahrt die Schwankangeu in güa- 
stigeiu Sinne gehurig auijzunQtr.en vermöchte. 

»Scbeitelhöhea von 100 m sind genügend, um den Aufgang um 
»mehr als eine Woche gegen den der tiefer liegenden Gewässer su 
•TeriiOgeni.€ Wenn, wie es rationell scheint, auch der Eisschluss um 
eben so viel frOher eintritt, so wQrde in Schweden eine Mehr- 
höhe von 60 m eine V e r 1 ä n gerun g d e r W intersper re um 
14 Tage nach isieb xiehen. 



id4r. CapiteL 

Englaui 



Bericht dw rranzövi- Die ViTtieler de^• (.'aualbauf.s berufen sich auch ~ nnvorsich- 
^ton***"' tigerweise — auf England. Dort sei, um die Concurreun luii den 
Bahnen wirksamer >u machen, auf ZweifUnltel der Canaie der nm 
40*/» billigere Dampfbetrieb eingefQhrt, und als Beleg wird auf den 
Bericht Nr. 2835 der französischen Enquete-Commission an die National- 
Yersaramluttg (Berichterstatter Martenot) vom 27, Marx 1874 ver- 
wiesen. 

Kwr T rran<|ii«nrina Dieser Bericht enthält Iceine Originalnachrichteü, sondern beruft 
'\^,,Zv."^9leh lediglich auf die Angaben des in amtlicher Mission «um Stu- 
dium der dortigen Verkehrsanstalten nach England entsendeten Herrn 

T. Franqueville junior. Hören wir Letzteren. *) 
Uir« Gouiehviir. Die ("nf^Iiselit-n raii.Üp seien fa.'<t au-mihiiislos von 1780 bis 18.30 

ppl»aiil wordeu und liaben zahlreiche Fabriiiei), auf den Wassertransport 
eingerichtet, au ihre Ufer herangeflogen. »Die Erfindung der Eisen- 



* ) Iht rfyimg ti» trmmx jmUia m At^eurr». Pmift 1075. IL lld., 8. AuA., 

S. 27-4 — 3fHj. — Ein Tlu-tl dir-^i s Wt'ikr- «tirdf v.in ih-m Xcrfn^^rv Ins T teilt scIie 
Ub«r»eUt: EueDbüliu^CuiicurrenK und Eisenbabu-Fusionen. Wien, Lvlimaoii und 
W«iiMl, 1875. 
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»babaeo,« heisst an weiter, »t'Qhrte natürlich einen Stiilätaud herbei, 
»suiimI «Is alle wichtigen Wassentnssen gdbaub mtd alle Indostrie- 
•districte geborig damit versehea waren. Die ErbaoaDg eines weiteten 
»Ganais ist deshalb bentsotage ein Ananalmuftil.« 

Die Länge der in England und WalllB forhandenen Canäle»»»""^*«^*-««' 
und ranaltsirten Flüsse wird, »exciusive der ÄUgeschütteten odsr in 
>Etsenbähnen, Tramways oder Landstiassen Terwandelfcen,« t'olgender- 
masseu be^&iffert: 

Unabhängige Wasserstrassen 2808 kui 

Ton den Bisenbalinen aufgekaufte Wasserstraase n 2462 > 

5265 km. 

Wie anf einer (dem fraie^ohen Werke) beigefügten Karte sn 

ersehen, erstrecken sich die englischen Canftle nach Norden kaum 
über York hinaus und reichen weder nnoh f'arlisle, noch nach New- 
Ctstle. Mit den schottischen CanSlen ist keiue Veihindung hergcsteiit. 
Der Staat besitzt mit Ausnahme des Caledoniau in Schottland und 
einiger iriseben Linien keine Canftle, 

»Sine Zeit lang haben sieh die Oknftle gegen die Conourreni ^^^J" Sbu- 
»der Bisenbahnen gewehrt, aber im Ällgemelnen war dieser Con- 
»currenzkampf für die Canäle in hohem Grade onheilToU {disastreux).* 

Nachdem die Gefahr klar zu Tag? o^ptretpn, liessf^n sich viele 
Canilli> von den Bahn^psellschaften aulkaufen und in den meisten 
Fällen musste das Parlament, vor die Alternative des gänzlichen 
Buins oder des Aufkaufes gestellt, zu letzterem Ja sagen. Sobald aber 
ein C^nal oder eine Streeke davon in die Hftnde einer Bahngesell' 
Schaft gefallen ist, bringt diese die durch die Parlamentsacte be- 
istimmten, meist sehr hohen Miuimalgebühren auf der besagten Canal- 
strecke in Anwendnni]^, ntui legt so den gesammten Wasserweg lahm. 

Um die »Amiilgainatiou« mit den Eist^uhabuen hintanr.nhalten, 
wurde wohl eine Fusion der Cauäle uutei sicii m Anregung gebracht. 
Aber man erkannte sofort, dass dadurch nnr ein Oanalmonepol ge- 
schaffen Wirde, das, ohne lange snzuwarten, sieh doch wieder mit dem 
Bisenbahnmonopol kartelitren wflrde. 

Es war auch Ton der Verstaatlichung der Canäle die Bede/ 
Aber würde bei den in England herrschenden Anschanunöf*»n das 
Parlatnent sich entschliessen, den drohenden üetriebsausfall al^äbrlich 
aus dem SteuerertrSgnisse iw decken? 

Anf karse fintferuungou (unter 100 km) gelinge die Coneurrenz 
noch am ehesten. Dieser Umstand erkiftrt sich xnm Theile daraus, 
dass viele Manufacturon an dir Wasserstra.sse selbst liegen und 
keiner weiteren Zufuhrbahn bedürfen. Es erklärt sich aber auch aus 
demselben Grunde, wif^ die Anwendung des Dampfes: aus dem hohen 
Werthe der Zeit in England. Ein absolut verlässiicher Gewährsmann, i^a« Kiki^iauK de« 
Herr E. MaMsieoz, welcher in amtlieber Mi«rien 1874 mit dem Director '^"'^l;;;^'* ^ 
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lt«ÜW 

VcifeehM^laltotik. 



der Air» and Oalder NavigaHo» per Dampf die Streck« ?oii Leede nach 
Goole (Holl) befuhr» Temahm aus dem Munde des Letzteren, wie man 
die Coneurrenz hetrcilipn müsse. »Die Leedscr Kaufleute pflegen die 
»Waarpn nach Hull vor 7 oder 8 Uhr Ähonds nicbt aufzugeben. Die 
»Güterzüge legen die 80 km laope Stnrkc in ;;-4 Stunden zurück; 
»aber die CanakchüBre, die mit einer Geäcliwindigkeit von 11 km in 
»der Stunde geschleppt werden, erretdien Hull auch noch des Mor- 
»geus und können in neun Füllen von lehn die Waare im selben 
»Attgenblioice abliefern, wie die fiaha.€ *) 

Ueber den Verkehr der englischen Wasserstrassen fehlen Ter- 
lässliehe Angaben. 

Dif Zukunft dor Htm V. Franquevillc fasst seine Auscliauung in folt^t^ndpu Worten 
englischen cattuic. zusammen: »Äusppr den direct oder indirect in dfii Himleti der 
»Eisenbahnjreppüschiittcn befindlicliou Canriloii sind fast all*« übrigen 
»in prekärer l^age. Es ist un.schwer vorau.szuseben, dass- die Mohrzahl 
»der Caualgeäellschaften zwischen dem Kuiu und einem Ausgleich 
»mit den rivalisirenden Bahnen au wählen haben wird. Auszunehmen 
»dürften nur jene Canftle sein, die mit dem Meere in unmittelbarer 
»Verbindung stehen, keine grosse Länge haben und sich in gUn.stigen 
»Bau- und Hetrieb.'<verhHlt.nisseu bpfinden. Aber diese vereinzfit<'n 
»und wenig wichtigen Fälle ausgenommen, kann nicht in Abrede 
»gestellt werden (ß est impossible de tiier), dass die Oauäle auf- 
»gehört haben, den Eisenbahnen eine ernste Concurrens 
»an machen, und dass es um diese Concurrena ge- 
»sehehen sein wird, wenn der Staat nicbt alle Wasser- 
>s trapsen in seine Hand nimmt.« 
Trort d« ftwuSri- Dell) RerichttTstrittfr Herrn Marteuot entgeht die Tf»r/.weifeHe 
Lapc der englischen <J;iiialf nicht, aber pv tröstet sich mit dem <i»'- 
dankeu, dass die Verhältnisse in Frankreich ganz andere ."^eieii. 
Schliesslich gibt er eine Anfxfthlnng der Nebendienste, welche hent- 
xutage die Can&le in England leisten: Dampfkesselspeisung, Dampf- 
eondensation, Spülung und Speisung von Städten, Betrieb von Mühlen 
Mittel, aieCuAieuo'ti J)^.^. gewöhnliche Schwanenge.'?ang der imtorliei'enden Schifl- 

fahrlf-'-ranäl*' imd /»^Ifieh sicherste Mittel, um nach dem Wunsihe 
der Hahngeselischatien den Schiöen das Fahrwasser entzieheii! 



■eben Bericht- 



*) Lr» r-Aeuitii« <h /er angtai» toh E. HiiU^.ieux. Hajtjwrt 4r mimtm puMie 
par ordrr du ^iuUlre. Paria 1874. 8. Anfl., ». fN). 
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S^ß. Capitel. 

Nord-Aluerikii, 



unter audorem miwkM. 



Pfir Amerika liozidit mau sich iiisbesondprf* niif 
Nfw-York gt'böiigeu Eiic-Canal, unter Verweititiu«,' 
auf den vom Deputirten Legrand, Mitglied der oft erwfthntoi finqntte- 
CommissioD, am 36. Jnii 1872 an die französische National-Versaram- 
lung erstatteten Bericht Nr. 13(11. 

Dio^pr Bericht erzählt, wie der Staat New-York zum Schutze 
seiner Canalo aufänglich den Eisenbahnen den Gütertraasport üher- 
haupt untersagt habe, dass jr>do(th »eil 18öl freie Concurren/. Ijf^iohe 
und der Staat N««r-Tork am 28. April 1871 einen hoheu Preis ausgesetst 
babe, um den damals ausschlieasUdi Qbliidien Pferdesng durch Dampf- 
kraft zn ersetzen. Ein Hauptpassus des Berichtes gilt einer Lobrede, 
welche in der New-Yorker Landesversamnilnnp auf die (Janäle ge- 
halten M'ordr^n — wohl zu bemerken, im Jahro IboSÜ Im Uel)ri<»t'n lie- 
ruft sich Heu L(!graiul ausschliesslich auf Micliel Chevalier und (icn 
amtlichen Mis>iwu6bericUt des Herru Maiezieux,*; dessen Anschauung MjJi>/.iein au, 
Aber die nordamerikanischen Canftle in dem Satze zusammenpfasst 
ist: »Auch ihre Rolle sei noch nicht ausgespielt.« Diesem Ausspruche 
kann mau ohne Widerstreben beitreten, denn jede Creatur, jede Grea- 
tioii WL'hrt sich ihre? Lehen.s. Die Frajofe, vor die sich Europa {»estfllt 
sieht, ist aber die: ob es sieb lohnt, neue Caaai-Creatiouen ins 
Lehen zu rufen? 

Was die auf die Dunpfmotoren gegründeten Hoffaungen hetrilTt, 
so berichtet Herr Bergassessor Mosler, welcher die Vereinigten Staaten 
1876 bereiste, darüber Folgendes:**) 

»Auf der 6 deutsche Meilen langen Scheitelstrecke (des Kti'- 
»Can.il«) von Buffalo nach Lockport .steht die Drahtj^fütaueroi mit in 
».\nweuduug. Sie .'•cheint aber den Verkehr nicht so gehoben zu haben, 
»wie mau erwartet hatte. Auch im Uebrigen hat sich seither der 
»Gebrauch von Dampfkraft fQr Canalschiffe nicht bewlUirt. . . . 

»Die seit 1874 in BenOtanng gekommenen« (preisgekrSnten 
Baxterischen) »Dampfboote haben nach den nnninthr Torliegenden 
»Ergebnissen den gehegten Erwartungen nicht entsprochen.« 



VT die 
Zukunft der nord» 
anieriJcuÜMheo 



Hcrm MDii«r*B 
B«riehL 



Uuniilbeliteb. 



*) AuiHiapiwoije in den AnnaleM dt» JWt et duittu^, 1872. 

**) Die W.HMMt'rHjrü.Hseii in «U-n Vcreinijfli'ii .Stantoii vdii Aniorika, im Auftrji|re 
den Uerru Ministen fttr H«adel, Ueweriie uud Öffentliche Arbeiten, berlia lä77. 
& 17, 59, 66. 
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Frequem, In Beti off doi Ycikdii s heisst OB: »Die Frequenz auf den eigeiit- 

»liehen Schifffahrts-Cauälen hat, uiigi^achtet i1<m- Ermässigung der Zn;,'?- 
»kosten und Al)gaben, sowoli! ah>olnt wie relativ, abgunommen und 
»ist uamentllch gegen die ausserurdentliche Zunahme im Eiseu- 
»bahnverkelif sebr sorückgeblleben. < . . . »Im Gegensätze den 
»Binnencanftlen halten in den YereinigtoD Staaten die sonstigen 
»Wasserstrassen: die Kfisten- und S««can&t«, die grossen Landseen 
»und die schifTbaren StrOme, der wachsenden Eisenbahnconcurren» 
Zukutn der nord- »erfolgreich Stand.« . . . »Was die Zukunft de? Canalwp^cns in den 
"""o^ilfc**' »Vereinigten Stria teu aubolanjjt, f^o ist mit zii-nilielicr Wahrschein- 
»lichkeit vorauszusehen, das^s die stets wachsende Concurrenz der 
»Eisenlialinen und der freien Binnenseen und Ftusssehifffohrt auch 
»die noch belebten SchiffTahrtB-Canftle, mit Ausnahme der Kasten- und 
»Seeeanäle, aUmftlig sum Yeniechen und schlieslieh aum Erliegen 
»hringen wird.< 

Herrn Kvpicii'i Herr Ingenieur Kupka. welcher gleichfalls aus eigener An- 

Urtbefi. schatning .«prirht, buMigt {^anz denselben Ansichten.*) Er erzählt, 
dass iit den Veroiiiigti'U Staiitni, «renaii wie in Kiiglruid, eiue Meuge 
Canäle zugeschüttet und lu Ki»eubahueii uuige^^VctudeU, andere uu 
Bahngesellsehafben Terltauft worden. Bei dem Erie* und den Qbrigen 
Can&len des Staates New>Tork iraren in der Terwaltang solche Un- 
ordnung und Unterschlcife eingerissen, dass in die Staats verfas- 
suu«; ein Paragraph aufgenommen wurde, wonach für die Canäle 
in j e d e ni J a h r e n u r s 0 V i e 1 V e r a u s g a b t w e r d e u dürfe, als 
im Vorjahre eiageuommeu w o rd e u. Kraft dieser Bestimmung 
könnte eine gansliehe Sperrung der Canftle eintreten. 

v««^ der Rfw- üuUr der Voraussetzung, dass die Gesammtläuge de^ New- 
T<»kiKi.<n Yorkischen Canalnetxes von 931 miles« 1493 km unverändert ge- 
blieben, iSsst sieh naeh den Moslerischen Angaben sowohl seine 
durchschnittliche Circnlation, als die durchschnittliche Transport- 
distana ermitteln. 

Da gerne von dem liiesenverkehr des Erie-Canals gesprochen 
und ilini eine Cireulatioii von über 3 Millionen Tiinn<>n boi^^oli r^t wird — 
eine ZillV r, die ollenbar ;nif einer Vi i w.cliüluiig niit der Au;4iilil der 
verschillien (absoluten) Tomieu beiuht, so wäre es interessant, die 
genauen Daten in Betreff des Erie-Canals zu kennen. Die iSfoslerischen 
Tabellen (Seite 20, 23 und 25) enthalten aber leider eine lAck«. 
Man kann die Circulatiou des 36:^ miles » 584 km langen Erie-Canals 
nur approximativ berechnen, indem mau für ihn flii-^clbe mittlere 
Trauspurtdi>lau/. annimmt, wie für das ^etz, dessen üaupt&der er 
bildet. Die Ergebnisse sind: 

*) Di« VcTkehnmittel In den V«r«ioigt«u Staatou von Nuni-Aiurrika. UApiig 
1883. S. 97, 109 n. i, w. 
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CirctUatiou don 



'L 


CuMluetMn 
(149Skiii) 




Tonnen 


1860 1 


mooo 


lH<i2 ': 


1,2Ü7.(KM) 


1864 


y;M;.0(M) 


18üß ! 


l,087.«)00 




1,110.000 


1870 


971.000 


1872 '. 


1,126.000 



Mittlere Tr/umport- 



JtUoaieter 
278 

28«; 

283 



2X> 
2Ü2 



AppruxiiiK Circul.ntiuii 
(584 km) 



Toiman 



1.059.000 

1,7»;2.()00 
l,24:i(X)0 

1,473.000 

J, 2:0.000 

i,&a^.ouu 



Cunuiii und des .New 
VgrkiKlMii 



Es geht daran«; hervor: 1. dass die miltlt^ri^ Traiisportdistan/- ScbJuiitoifrruiiif. 
etwa 2Vit»al f^ross ist, als auf den franzosi.si-lien Wasnerstrasseo, 
eutsprecheud dem grüä.seri;u nordameniiaiiiscliea Masssiabe; 2. dass 
die Cinmlation des C^oalaetses des Stmtes New-Toric in den xebn 
Jftliren TOD 1862 — 1878 xarQekgegan^en oder wenigsteDS station&r 
ist ; endlich 3. da^.s die Circnlatioa des Erie-Canals ■ jener der ßlbe 
Tergleichlttr ist und hinter der der Spree und Seine xturftcIcstdiL 

Dem Terfasaer ist aucb nicht eine Schrift über Nord-AmerilEa w«u^re G..«rahn- 
unter die Hand gekommen, die mit den bisher angernfeueu Gewährs- 
niünTiorn im Wider.=;prucbe stände; dennoch frlaiilit fr liifr iu»rh eine 
Autoritiit einführen zu sollen, deren Übjectivitüt in Caniilfra<ji'n über 
jeden Zweiltd erhaben ^icheiut: die Herreu Lavuinuo und Poutzeu.**) 

Ihrem bekannten Werke neueren Datums""*) entnehmen wir nach-D>uWeikd«-rH«mii 

stehende Angaben und Anschauung^'n. 

DerMississipjii ist von seiner Mündung bis St. Paul, aureine Länga n« iiiB«b«i^jii- 
von 3130 km, schilTliar. Abwärts von St. \,on\^. wo der bis Pittsburg ^^iäWiti. 
schiü'bare Ohio einmündet, trägt der Miääiä.slppi Schiile vun ÖOO t und 
2*&0m Tiefgang und sein GefUlle reducirt sich auf 4'7cm pro Kilometer 
(61 m auf 1S87 km), d. i. den vierten Theil des Bheing«fUIes swischen 
E51n und Emmerich.***) Die pennsylvanische Kohle geht von Pitts- 
bürg in ganzen SchifTszügen nach Neu-Orleans zu dem fabelhaft bil- 
ligen Preise von 015 franzfisisclie Centimes = 0 07 Er. 5. W. pro 
Tonnenkilometer. Trulüdem und obwohl die Verbe.Hieruug der Missis- 
sippi-Mündung der Schifffahrt eiueu neuen Impuls gegeben, >eut- Vcfk«hr ndthsna«!! 
»wickelt sieh der Schiffsrerkehr in St. Lonis entfernt nicht wie der ^ 



*) Herr R. Pontten Imt die fraaianaclien Enquäte-Protokon« dentacb ver- 
efoDtlielit nnd gilt «ts VerfiHwer de« Oonuui-Oder^CiiniilprojecleB. 

••) La dunUM de ftr m ÄmMque. Pwle 1888. Bd. U, 8. 394-899. 

•**) IMeie OeflÜbbeitiBinnuiy irt Herrn llRlWeas entlelint 
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»Eispiibahnvorkohr. In der Richtung nach dem Süden, zn Thal, f»pht 
>tlie Hiiilto des Verkehrs per Bahn, und der um die liiiUiH stärkere 
»Verkehr nachdem Westen (wo keine Cauäle bestehen) geht natürlich 
»aussdiliesslicli per Bahn.« 

Verkehr oMb Ort«. |], ^^r Bißhtiuig fon (äittgo nach dem Oston (ans Atlaotiselie 
Meer) »haben die Bahnen der Schifffahii erst das Meht, welches sich 
»jetzt fast aiissrhlicfplich auf den Schienen bewegt, abj^enomtneu, 
»dann die tbierischen Pr 'dncie. das Pöckel- und das frisch«' Kloisch 
»an sich gezogen; sie transportiren nun auch einen guten Theii des 
»Getreides und Hais', die doch nur sehr billige Ttoife vertragen. 

!$tiiut>iD<i im Y«r- »Der Brie-Gaual, dem der Hafen tob New-York seine Blttthe 
Erie-cnuai« 'Vordaukt Und der lange das Monopol des Oetreidetransportes nach 
T«f. XI. »diesem Hafen lieso.'spn. lu furdcrt y-V/.t lurr noch einen geringen 
»Theil des in Biifl'alo auf den Seen eiiilantronden Getreides.« 

Der Eriesee-Hafen Butfalo ist bekanntlich der westliche Anfangs- 
punlct des Erie-Canals, der im Osten bei Albany in den Hudsonstroiu 
mitndet vnd sieh durch diesen bis New^York fortsetxt. Die auf den 
Canälen des Staates New-York 1870—1880 Terschiffte Fracht steift 
sieh, wie folgt : 

Verk.hr »»fd™ 1870; 0,408.UO0 t (0,173.769 nach Moslor*) 

^**cli*ui!'"" 6,365.000 t (6,673.730 » » ) 

1874: 5,805.000 1 

1876: 4,172.000 t 

1878: 5,171.000 t 

1880: 6,462.000 t 

rcti«ricii«iiii«it der Neben den Canälen tninsportirten die drei parallelen Hanptl»ahnen 
»wntohne«. j,„<,ammen : im Jahre IS70: 14 5, im Jahre 1R80: 30'4 Millionen 
Tonnen. Wührend also in dem letzten Decenniiim der Schiffsverkehr 
stationär blieb, ist der Bahnverkehr auf das 2Vsfoche gestiegen. 

»Die Eisenbahnen,« so sebliessen die Herren Lavoinne und 
Pontzen, »Dank ihren Tarifermässigungen, Dank der Klasticität, der 
»Stetigkeit {coniinuU»') und Uegeimätssigkeit ihres Verkehrs, sind 
»also überall im Zuge {lemleid jxn-tout), über die Wasser- 
^iu.ir»fi«iiiuäj«-. »Strassen den Vorrang zu erringen, und zwar trotz der be- 
»deutenden Herabsetzung der SchiAsfr&chten, welche 

»vor 10 Jahren . . 2*7 Centimes ^ 1-30 Kr. ^. W. pro tkm 
»and jetzt nur noeh t'S > 0*62 » > » » 
»betragen.« 

*) DtcNo, [p)llckUc1ierw«iw nicht licdeutcmic Diflereii« aufsnkttren, ist der 
VerfiuMcr iiirht in der Lag«, 



Digrtized by Google 



V. ABSCHNITT. 

Si'liIiLsslictraciituiigcii 

S6. Capitel. 

Im Allgemeiuen. 

Dea hohen Raf« welchen sich die Can&le als Werkzeuge der^o^ii<^"«''^<^i»^"- 
CiTilitttion und des Wohlstandes erworben) verdanken sie wesentlich 
drei Kigeuschaften: der Woblffilheit des Fiaohtentransportes, ihrer 
(grossen Leistungsfähigkeit und ihrer allgemeinen Zng&nglichkeit (freien 

Concurrpnz). 

So lange die Canäle nur den Luudstrassen gegeiiühor standen, Mir poUene» Zeii- 
war ihre üeberlegonheit eine so grosse, dass sie gar keine besonderen 
Anstrengungen m machen brauchten, um sieh das tbatsftchliche Ver» 
kehrsmonepol xn wahren. Die Scbiflfsrracht Ijetrii«; damals häufig 2 '/^ Kr. 
o. W. pro Tonneukilomeler und die Ansprüche auf Raschheit der Befr»rd«^ 
rung waren so geriiif^. drtss der regf Schiffs'vcrkohr sicli nach (MiK*r 
dien so einfachen als bequemen Vorwaltungsnoroi abwickeln konnte: 
kein Schiff durfte dem andern vorfahren. 

Durch das Erscheinen und Eingreifen der Eisenbahnen hat sich foi««« «Wr emm- 
die Lage wesenüieh verändert. Die Canalfrachtpreise mussten ermfissigt ''^^■"^■^ 
werden und betragen jetzt, wie wir gesehen, pro ToniK^nkilnmeter 
nur noch 120 Pf. ^ 071 Kr. in EIsass-Lothringen, 104 Pf. = 
0'62 Kr. n. W. im Staate New-York. Die grns^p Febf»reinstimmung 
dieser auf so versuhiedene Verhältnisse be/.ügiichen Zitfern ist in 
hohem Grade bemerkenswerth ! Truto ihrer Frachtermftssignng 
fahlen sich jedoch die Canftle ftberall in ihrer Existent bedroht. Statt 
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das fraheren lebensfrischen Aufbltthens seigt ihr Yerkelir unswei< 
(lenti^'e Spuren wo nicht des Niedarganges, doch des greiBonbafken 

Stillstandes. 

Vorwurf d« Mangels j^aii hat, iianitiUlich in Fraukieich, die Erklärung dazu iu ge- 
rn BiiihMtlichkMl. . tt . • , , ^ , . 

Wissen UagleicUlieiteu in den Abmessungen der Cauüle gesucht und 
verbreitet aueh hienuhuide gerne den Glauben, der Mangel an Ein- 
heitlichkeit habe die ünebenbflrtigkeit der fransOsisehen Wasser- 
stFRBSen gegenüber den Eisenbahnen verschuldet. Trotz der darin 
liegenden Inconseqiif'nz ruft man al.so einestheils die franzö.sir^fhen 
ranfile als Bf^rQudcr des dorti<xpn Nafionalwohl>tatides an, weist 
aljtT anderntheils al.s /.utällig und uiciil maa-sgcbeiid alle unliebsamen 
Erscheinungen zurück, die sich bei dem französischen Canalwesen 
ergeben. 

^'^'^ angestellten Bnndschaa kein 
Zweifel darüber aufkommen : der Hauptgrund des Siechthums der Ca- 

nftle liegt in der ihrem Betriebe anhaftenden Langsam ki>it und 
den xk'itwoispn ^'anzlichen ü n t erb r e c h u n e a (SotniiHT- und 
Wiuleisperrwü), welche mit den Anforderungen des moderneu Verkehrs 
nicht mehr vereinbar sind. 
Dtniiaeiricb. Die einsichtigen Freunde der CanaLschifffahrt verschliessen sich 

dieser Ihatsaehe nicht, vertrösten sieh aber mit der Hoffnung auf 
Abhilfe durch EiufQhrung des raschen Dampfbetriebes an Stelle des- 
laogsamen Pferdebetriebe.s. Der Verfasser vermag diese HolTniing nicht 
zu Iheilen ; nicht weil er die etwaige grössere Geschwindigkeit 
dns Dampfl»( triclios ln/.weifelt. sondern weil er sie für unvereinbar 
halt mit den übrigfu Vorzügen deü Canaltransportes, mit d e r W ohl- 
feilheitnnd derFreiheit der Zugförderung. Der 
Widerstand des Wassers gegen die Bewegung der Schiffe wächst stht 
rasch bei sunehmender Geschwindigkeit, zumal in künstlichen Wasser- 
strassen, deren nn'=s*>r Quersfliiiift oiucr unvermfidüchon Rpscbrün- 
kun^ nnttrliegt. Alan litv.cicliu"' dorh mit Nnmcn (b'ii i iciilcii Tauai, 
der die Vereiuiguug der iu Kede steheudeu unvereinbaren Ufdingungeu 
praktisch verwirklicht hätte! 

Man hat den Ijelgiächen (Jaiial von Willebroeck genannt, 
welcher die Stadt Brüssel mit der Scheide und Antwerpen in Ver- 
bindung setzt und unter den belgischen Kunstwasserstrassen die 

regste Circulation aufweist (rund 1,000.000 t). Allein dieser Oanal ii<t 

nur 28 km lang, fast schleusenlns iin<l die dortig«' Cunijiwj)!!^ mn- 
ce^fioHnnire du imirnje geniesst, wie mau verüichert, das ausschliess- 
liche Kocht der Förderung. 

Man hat sich auch auf deu .\ i r o - a n d-Ca 1 d e r-Canul beruten, 
abt;r dort war die rasche Förderung, wie wir gesehen, eine von der 
Bahnconcurrenx auferlegte Last. Und was endlich Frankreich betrifft, 
80 ist ja dort der Dampfbetrieb auf wenige einspurige Canaltunnel 
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beschränkt und wird mit eiuer Geschwindigkeit von 1*2 km pro 
Stunde, also mit einer Langsamkeit geflbt, die selbst den Pferd«<> 
sag noch unterbietet, ünd anch dort Iftsst die Dampftauerei, ob- 
woiil in Staatsrq^ie geführt, nobcnsich keineandereSchiffs- 

f ") r d e ru n g XU, in diipclem Widorspt iiclic mit dem franyAsi«fhen 
GruntipriDcipo, alüo offenbar uutt;r dem Drucke einer unabweislichen 
Nothwendigki it. 

Es ist unst-bwer vorauszusciieu, was die Ausdchouog des exclu- a«««*»"»» 

, DarapfbclP' in h m.f 

slvon Dampfbetriebes auf grosse Längen für lolgen haben müsste. vicw, wuBerec^inai- 



VcHlieiierunis und 
VerxuK«Tuag d«* 



Die fiinzösisehen Scbilfer baben tbeils einfaches, theils sweifadies 
Pferdegespann. Im ersteren Falle bleibt das Schiff still liegen, so 

lang«! die Pferde ruhen: iui zwj'iten ruht immer das eine Gespann 
an Bord, wrihrrmi das andere deu Leinenzuj,' Icist« !. IM kurzer Lünffe 
der Oami'flx'triebsstrecke mag es den Scliitlern immerhin ^plinj^^uj, 
ihre Fahrt so einzutheileu, dass die Dampftauerei als Buhezeit für 
ihre Pferde verwerthet wird. Sowie aber die DampfbetriebsstFecken 
an Zahl vnd Lllnge eine Ausdehnung gewinnen, welche das Buhe* 
bedfirfhiss der Thier» überschreitot, so wird die Ausnutzung der leta- 
toren eine unvollständige und die Rechnung bis auf pinon gewissen 
Grad mit doiipelten Znfr<l«>>-ten belastet. Je küi/.t r die Lücken zwischen 
den Damptbetriebsstrecken werden, desto mehr wird man in Ver- 
suebuog kommen, anf das System des eigenen Gespanns für jedes 
Schiff Oberhaupt xu Tersichten und für jede der LQcken, wie vormals 
in den Poststationen, staliilu Pfenlo zu liuli^n, mit der Bestimmung, sehliteiqira. 
alle durchfahrenden Schiffe der Heihe nach zu zit;lKMi. Daun wird 
aber bald dtT F;il! pintret(>n, dass die Pferdn auf SchitVe wartfii, was wiedor 
die .Spesen erijohL,bald der Fall, dass dieHcliill« auf die l'ftfiUe warten und 
da^s die durch den Dampf gewonnene Zeit durch Warten wettgemacht 
wird. Das Warten spielt aber ohnediess schon eine furchtbare 
Bolle auf den Schleusencan&len, wie man sich durch einen Blick in 
die im Anhang enthaltene dermalige französische Canalord- e«iuvtB. 
nung Oberzeugen kann. 

Wer da glaubt, weil die Durchschleusung eines Schiffes 10 Mi- 

nut«Mi erfordert, zehn Schlenscn werden in 100 Minnton pas^-irt worden, 
vcrruiii seine Unvertrautheit mit den Vorgangen auf den freizügigen 
Canälen. 

Um das Warten bei der Canalschifffahrt auf ein Minimum zu B«urieb»R>ooopoUur 
rednciren, gäbe es nur ein Mittel : nämlich eine Art Fahrplan ein- 
xufOhren, wie auf den Eisenbahnen. Dann erftbrigt nur noch ein 
kleiner, fast unvermeidlicher Schritt: der Schritt zur ausschliess- 
lichen Betricbsbefugniss, und ein neues Monopol ist forti^! Das 
Canahnnnopol — wenn es nicht yom f^taate selbst geübt wird — ist 
aber unabweislidi auf ein Kartell mit F.i«f>nb;ibnmcnopoI hin- 

gewiesen. Wo bleiben dann die gepriesenen Vortheile der freien Cou- 
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cumnx?*) Datuiq hat sieh aodi di« fraasösisehe Kigieiuug sowohl 
a]9 die preassisehe bisher geweigerli, ein derartigem Monopol ssuxu- 
lassen. 

Darum hloü.t aber auch, wie es di<> prcussisrlif lii'^jicrting noch 
voriges Jahr uiisgesprochen, di« Kinlühruug des Dam]>l"be- 
triebcs auf deuSchieuseDcauäleu vordtiihaaduochuiuD 
blosse — Hoffnung! 
nMMuß tu^utn. Trotzdem druckt man : »Es sollen iwei Ketten auf dem Ganale 
frei«. A>hiat«fl. ^y^riggi- werden, damit Schilfe in jeder Sichtung die Kette, ohne sie 
>beim Begegnen abwerfen zu mOsseo, benfltsen können. Es stirbt aber 
»Jedermann frei, mit ( neu Booten zu fahren und biezu jecle ihm 
; lit licbjfje Zugkraft, Pferde- ndor Ocbseax.ug oder Mascbiiu^ükraft zu 
»bumiweu.« Und dazu noch uuii eiuem einzigen Treppelwcge oder 
Leinpfade): »Der Verfrachter kauü aa jedem Punkte des Cauals 
»anhalten, ausladen oder einladen.« 

Die neueste, von wohlwollenden und erfahrenen Männern revi- 
dirte französische Canalordnung ssigt gerade das G^ntheil und wohl 
mit Recht, denn wie kann man sich einen raschen SehifFsaug denken, 

wenn, al><»espb('n von den ^'chwierigkiMtcn di -- KnMizciis und Vor- 
labreus, der (einzige) Jjr'iiii)lad etwa mit Steinen oder FiildtrüciiLca 
verlegt und die verseukteu Tauerei-Ketteu mit aus- oder eiuladeudeu 
Schiffen TersteUt sind? 
Die \< i>M.> riiuitc Nicht minder illusorisch, wie das freie Anhalten, erweisen sich 
die Hoffnnngen auf allerlei Nebenvortheile der Schleusencanäle, als: 
He- und Entwässerungen, Schaffung von Wasserkraft, Schul/, l^' lT' U 
Ut'berscbwemmung u. s. w. Diese Punkt«' wurden b«'reits einzeln 
behandelt und > < 'J"*'ntjgt wohl hior, auf das Gesagte zu vorweisen. 
Nur eiuen Gegouslaud möchten wir noch einmal berühren: die Wahl 
des Kalibern für die iu Deutschland uud Ueäterruich projeclirteu 
Canäle. 

Schilfa- ti<..i cmiii- Mw verlaogt Canalschiffe von 400—600 t Tragfähigkeit,**) 
wSlhrend die meisten französischen Canäle, auch die neu umgebauten, 
nur solche von 250—280 t zulassen. 



*) 8cll>>t llutr liülliiignuk iu ««iiivn bvkauiiteii >>Studiuiu vntj^clit tticlit dem 
Dilemin«! 8. 102 und 142 rUbnit «r di« freie Concurrciiis. — Ab«r 8. 37 lieiHst W. 
>Wo dis C«a]g«iM)liH:haft d«u Betrieb Melbst iu die Hand niinmU, wird eine Ken* 
laliilitiit eiv.i»4t. — Ft>nier S. 97: >(.'iiiiält« mit dun-li.aiis freiem, d. Ii. ini!,"'i"r-vltf ii), 
'Wtl<i«ii l^U'itsb«, uhiiv ücl'racUtuugii-ürgauiiiatiou, mit üchueckeidiat'tur (iatigait der 
•tSchiir«, werden lUb« Ziel nicbt erroi«,'Ji«ii, Jeder Oinalbau ohne gleiclueeitigo Ordnung 
»dts lk'iriol>es flarf al-* eine Vt.'r;;eudti]ig de» N:»tii>iialverni"iireiis aii}r> Mi-idün.t 
— Hiidlicli ld~l: »Andere Fortliewe;^uiijr«niift«*l* (al-"* die dei (.'atialtinteiiiidinu'rs), 
>H'uU-lm uiuhl miiidiütliins zu clnciu gleich raachtii Fuilkuuiniini (^tiiglidi uiiudc,»t<.-uei 
>75 km) (ind Eiiihiittnn|( der danach am beinetuwideii Falirordnutig beAhigeii, dürfen 

»liicllt zii;;fla!'Si'ii u'Tili'ti.- 

**) Miclit Uelliiigratli, der nur ÜÖOt beOirworlet. 
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Einen gcwaltigeu Yoitheil bietet dieser Vorschlug unseren 
zeit£euöäsi;scUen Cauaifreuudeu; er gestattet ihnen, alle mit den be- 
stehenden engeren Canftlen gemachten unliebsamen Erfihrangen dem 
kleinen Kaliber auf das Kerbholz an schreiben und tou sieh abzu- 
wälzen. Allein auch hier inuss man sich fragen, ub das Heilmitte! 
nicht schlimmer war« als das Uebel. Schon die franz-isiacho KnqtnHo- 
Coiiiiuis-ion hat, fhiaul' bingpwipsen, da!=5? das tVair/.iisisclie (klciiH') 
Schiti'skaliber durch beiue giosseu Dimeuüioueu die Eiijeubrthutouour- 
reni erleichtere, (s. S. 72.) 

Am Canal von Berrr haben wir gesehen, dass auch das kleinste f ""»' '»>»cbc.. 

« ' dein scunmlm (iaoal 

Kaliber eine grosse Lelstungsflihigkeit nicht ausschliesst und tibat- vm Bcrry und dem 
Sächlich der Wohlfeilheit des Transportes keinen Eintrag thut. An- »i^i^- 

derersoits hat man nie «,f(>h"it, dass dor i»rrt<;sf' Transversalcanal im 
Garonncthal mit s.'iiitjii (i m breiten Schleusen und 2 m Wassorlicie 
billiger trauspurlire al» andere, und seine Circulation hat äich kaum 
auf das ^rtel d«r CIreolatio» des Caaals vra Bcrry gehoben. 
Solche Tbatsaehen sind wohl geeignet, den Wunderglauben an das 
grosse Kaliber za ersdiQttern. 

Es ist klar, dass eine Schiffsladung von 500 t schwerer zusammen- '«»«•»i««»'« «••• 
zubringen ist, als eine solche von 250 t und dass man also flcfalir 
läuft, die durch raschere Fahrt eitiziiliriugeude Zeit noch vor der 
Abfahrt durch Warten auf die Vervollständigung der Fracht wieder 
zu verlieren. Mau kann allerdings auch mit halbbeladenen oder klei- 
neren Schiffen fahren, aber dann hat man einen Theil des Bancapitals 
unuftthig verausgabt, verlängert unnöthig die Zeit der Durehschleusung 
und vergeudet obendrein das manchmal theure Speisewasser. Man sagt 
zwar, das Anlagecapital werde dtireh dir* Erbreiterung nur unbedeutend 
erhöht, und für Canäle in der iioiddt'iilMhtii Rhene maer dies zu- 
treffen; aber lur Canäle in unebenem Teriain, zum Theile au Lehnen, 
mit zahllosen Durchlässen und Obeifahrten, mit Aqiddttcten u. s. w., 
ist der Unterschied sehr bedentend. 

Was endlich den Wasserrerbraueh anbdangt, so ist nicht zu ■ ,i .uch 
vergessen, dass die DurehscMeusung eines vollen und eines leeren, ''^ibum!!! 
eines grossen f^chifft s un l eines Xai hi ns ganz dieselbe Wasserquan- 
titüt erheischt.*) Für ciiii} Schleuse, üb m lang, 8 m lueit, mit einem 
Gefälle von 3 m, betragt die abzulassende Wasseruieuge 1560 cbm 
und reprAsentirt eine mechanische Arbeit von 4,680.000 Kilogramm- 
Meter, d. i. eine theoretische Pferdekraft wührend 17 Stunden oder 
ungefähr 30 Stunden Arbeit eines thierischen Pferdes. Für einen blossen 
Naclien, um 3 m gesenkt odei' gehoben, ist das ein ttberrnftssiger 
Kraftaufwand 1 

*) BemldiMCi mau de» Cubikinhalt <l«r tfcIiIetM«tiluiniiHer mit K nnd diu 

vom Falir/.ciig venlräii;^!».^ W;isser mit K, ao iI.hj« orfonlerlichi- -srr.ni'mtnm hvtw 
AufwärUacbletueu K 4~ ^\ ''*3Üu AbwärtiiiM:bl«ua«u K— im DurcliscLiiiit ulio iL 
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DUcmiiM. 80 grosse Brwartiingen man flbrigens von dem Dampfbetriebe 

als Mittel xur Besehleuaigung des GtoaltransptHrtes hegen mag, hinter 

der Eiseobabngcscbwindigktiit wird man docb imiiipr '/urückMoilicii, 
•/nmal die Bahnen in Hcti rff der Lief» r/.citen ibr letztes Win t 
iKH-li uicht gfspriH-hiMi haben nn<! sich auf -icni Continente mehr 
und mehr dem englischen Vorbilde werden nähern müssen. Ein Ge- 
winn fir das PnMioum ist also in dieser Richtnag seitens der SehiJT- 
fahrt keinesfalls in gewärtigen. Andererseits bleiben die Canal- 
Betrlebsunterbrechun g(>n , die wir im nüch.sten Capitel hcbaudeln, 
aufrecht und diu iTerhlen Vorthfile derCanäle: Freizügigkeit und 
Wohli'eilheit, werden preisgegeben. 

Wer weiss, ob man da am Ende nicht die alten Oanäle ?or» 
sieben und auf sie den Spruch anwenden wird: 

Sial ul $untf out tMN »i$U.' 



arr, Capitel. 

In Betreff Oesterreichs. 



Unteracbivd zwi- Da.s Vorstehende gilt für Canälc! Di'* nnf in liehen Wa<s"rHtr;i->en 

und kOnttliehon bclludKn h-U'li in wesentln ii andi'li'll. Um'IIs nuch UDgUU.stlgi'i> li, tlu lls 

Wu»M»ir«aMMi. entschieden besseren Verhältnissen, im ersieren Falle i^md, wie wir 
gesehen, die meisten fhinsItaiBchen StrOme, im letateren der Missis- 
sippi, der Bhein, die Elbe, welehe im Kampfe mit den Eisenbahnen 
eine Widerstandskraft entwickeln, welche, was auch das Ende sein 
mag, ihren Leistungen noch tiiin lang*^ Ziikuiiit sichert. Diesen 
Stritinen schiiesst sich die prachtige Donau in hervorragender 



Weise an. 



Die DooAii. 



Die Uonau nnd der Schou oft hat man die Donau als lii n in;irlititjsteu Strom des 
üiMiMinii. ^Yheudlandes bezeichnet und Jeder, der sich dit; Verliältuiüse näher 
ansieht, muss in diese Aufihssung einstimmen. Bietet der vaterlän- 
dische Strom nicht eine schlagende Aehnlichkeit mit dem Mississippi? 
Die Donau ist bis Ulm auf 26^0 km sohiffbar, der Mis:>i!4sippi anf 
3130 km. Die Ohi. -Miiiifiiing ist 61 m über und 1287 km von dem 
Meen\ die Thcissmiitidiing 69 m und beziehnnpsweise 1228 km. Die 
Mei reshöhe von 100 m ist auf der Donau 7 7mal so weit Tom Meere, 
als auf der Khoue, 2-8mal so weit, als auf dem Bheia und der Blbe. 
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Dil* ^iinstii^pn Gf<filllHverhältuisäe der Donau erhellen noch deut- o«iiiUv«riiiiiiiüa« 
lichtir aus uaciisteheuder Tabelle : *) 



1 Arnnnit'' 

Villi ilcr 'j 
Mtta- j| 



dun« 
km 



,i|ililie <le»4or Zwi-; 
ZwiHclienpunkl« |WHnr-l «eben 



pro 

xno- 





i \j Im . » 4 • • ■ « 


ll490-40 

Ii 


8600 


1 

liii;i>l.'itadt . . . . 


408-84 


2457 


Kt*lillii*nn .... 


;, . 1 


2425 


j Kuguiisliurg . . . 


357-62 


1 

i 2271 




129316 


1 2180 




1 1 
?51-44| 


11)71 


Wieu, Taborbrllck»' 


156-40 


j 192» 


Theben, SLaicliiuUud. 


134-75. 


1 lUll 


Preeebur; .... 


|19(H0 


[ 1725 


Oroes-M«»» •. . . 


99-96 


1678] 


Budapest .... 


96-35 


I 1228 1 


SI«n)uuneii,TheiisinD. 


68.97 1 


' 967 1 




42-68 i 




EiÄLTuc Thor . . . 


35 60 


1 ' ! 




' 0 ' 
1 II 



Bemerkungeu su dem 
GeflUe 



I 180 



68-7 

«8-3 Iii 



Tmkme, U cm. 



( Yonoe, twiMiinn (lein Nlwniab' 

Ktioiic, I.yiiii-ArU'«, 5Ä. 
154 II 41-8 {\ Loii«, oberhalb Oriustu, 41. 



45-8 
455 



Loire, oberhalb tirUu%, Vi. 



Bholn, SinuilHitB-ltiiinilivliUf M. 
■ K<iblcfl».K(i|a, sa. 

Qoti t VoiMn!.JiSiia..pfci|«, W. 

SRfö |] iU-ö jjKibe,aMle.MRi«..Hnti*nb«rB..,iv. 

|OtM, V. jr«Hvl!le In die Seine, 13. 



450 



122K 



6-1 1 ttUeln, Umnierlcli-BoUeittem, S. 



I 



56 



3Ji»iiii»l|i|ij, von <U'r tUilu MUndnut; 
Im Urne, 4-7. 



Nur ihre grosse Wassermenge, welcho bei Niederwasser schon waM«r«bauu- 
oberhalb Fusau auf öOü, unterhalb auf 1500 cbui pro Secund«^ mtago. 
gesohätet wird, ••) während die Lohre (bei Niederwassel) uur 
300, dio Klione &00 cbm ins Meer ergiessen, und die Seine in Paris 

gixr mir 00 ebiii pro Secunde führt — nur dieser Keichthum ericlärfc 
es, warum die Dotiau bei so günstigen allgemeinen GefällsrerhSlt- 

nissen relativ reiss.iiJ Iiiesst. 

Leider hat di,' D.tiiau Einen grossen Fehler, nämlich den, dass Ein rehkr d*r 
sie, anstatt sich m> Adriatische oder Aegäische Meer zu ingiesseij, in 
dem der CiTÜisation noeh asf hinge entrückten sehwarzeu Meere 
müiuiet. Dort ist nicht der Ort fttr ein Hamburg, ein Ttiest! Diesem 
Umstände, Terbunden mit ihrem streckenweise Terwahrlosten Zustande, 

*) Niich £. Lniifrmi«;uni : (Tubor <lie WeHentnMeuUiltBl-EuiopM.Pl«aB]|iii^l8B0. 

**) Von demselben; wi.Ul /,it Iiocli? 
Jltirdliug. Diu VVassiT»tr.tiacii-»''r.ifc't. 12 
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ist es 7:Hzuf?cli! cilicn, wenn der Veikolir ;uif der Donau liiutcr jenem 
ihrer ebenbürtigtMi Gojichwister merklich ziniickgebliHbeu ist. 
Der fiMcrverkciir Trotz euiüiger liemühuug ist es deui Verfaüser nicht geluogeu, die 
au w m. DoD&n aut cinigennassen fiicherer Grundlage 

SU ermitteln;*) er schätat dieselbe ungefilbr, wie folgt; 
Frachteii-Ciiculatioa der Donau: 

Oberhalb PasBaus .... 100.000 tC/) 

Unterhalb » 200.000 t » 

Oberhalb Wieus .... 400.000 t» 

Unterhalb 600.000 t» 

Der Verkehr scheint xiemlieh stationär xu sein ; wenigstens er- 
geben sich für die Hauptuntemehmung, die Erste k. k. priv. Donan- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft, nach ihren Veröffentlichungen, nach- 
stehende Durohschnittsüffern: 



DurchsduiittUcb g«förd«rt« 



ToDDCU {vci'.icbttiie) II Tonoonkilonietor 



Lpisliiiicf'ii der 

DoUaU «1 l.llrljiftrhlfr- 

von 1864-lSes. 



Fünfjährige 
Perioden 



• ltiti4— lä68 I 

1869—1873 I 

1H74— 1H78 

1A79— 1883 I 

! 



1,137.600 
1,06&200 
l,2»i2.(M>0 
1,492.400 



öl9,(iti2.tKX) 
464,786.000 

ÖHO,570.000 



Mittlere 
Tnuuport- 
dlsUns 

lUlMneter 



4M 
435 

460 
483 



Die Zahl der verFchifTirii Tonneu hat sich also in In Jalni'n 
nur Hin 31% (jährlich 2"^ J und der geförderten Touaenkiloiueter um 
38% (juhrlfch 2Vj7«) gehoben. 

Im letzten Betriebsjahre (1883) wurden 861.000 t Kaufmanns- 
gator auf die mittlere Distanz von 424 km und 585.300 t ElJmei^ 
frOohte auf 663 km Terschifft. — - Auf das gan/.e Betriebsnet/., welches 
ausser der Donau ab Regensburg auch Strecki u der Save, Drau, 
Theis.« u. s. w., zusamm- n rtw.i -iHiJO km umfasst, ergibt si<'h pinf> 
durchschnittliche OiicuhUioii viui niud 190.000 t (inclusive Regiekohk». » 

Man macht der Donau-Daiuplschifffahrts-Gesellschaft manchmal 
einen Vorwurf daraus, dass sie sich mit den Eisenbahnen kartellirt 
habe, und meint, der Verkehr wftrde sich viel mehr heben, wenn 
dieselbe rücksichtslose Concurrenz machte. Dabei könnte aber der 
Fall eiuticfi'n. fhs> sicli (!< i Verkehr höbe und der Reinertrag doch 
!>ünke, wiitiit iui jci/.t schon die Dividende eine massige ist. Ks sind 
bereits mt:hiei\' SchiÜTahrtsgesellschat'ten der Reihe nach auf der 
Donau eingegangen; Terlange mau doch nichts, was das Gedeihen 

*) Es bvsteiit zwar ein U«ber-Ueiclitlium von ütatistisclion Angabeu, aber fast 
ttljendl be*tehea ZwcideuUekeiten oder es foblt di« eine oder andere •utaeheideiide 
Ziffer. 
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(lor oinzigeu übrig gi-ljliebcuoii gefiihtdou kf»unte, uiul vorgesso nirht, 
(iiis.s für ibr eigenes lutcresso dio ErwerbsgeäöUscUafteu doch iu der 
liege! selbst am feiufDhligsten sind. 

Nach den Erfalirungen der zehnjährigen Periode tob 1807 his 1876vint«nf«n«KHMw 
dauorlis die jährliche Unterbreehnog der Douauschifffahrt durch Eis*) 
im Minimuni 31, im Maximum IlG, durcbschuittlich 69 Tage. Die 
rrüb/.oiti«r«t»' Hotripbspiiist'lltntfr erfolgte aoi 1. December, die spä- 
tesitt' Wicdeicrüll'nuiig am 1. Apiil. 

Alieiu d«r gänzlichen Betriebseiostellung gebt ju der Kegel 
eine um den 15. September beginnende, manchmal aber autdi noch 
längere Periode der Betriebsstörung voraus, welche durch an nie- 
drigen Wasserstand hervorgerufen und um so cmpfindlicbor ist. als 
inebr odor wcniper mit dem bcgiiiiieiuli'n Gctreidetransport zu- 
saniiiii'ufällt. .Soichergestaltxerlegt sich das DouausdiifiTahrlsjahr üurch- 
.sobuiulich, wie folgt: 

Tage ungestörten Betriebes . 
* bedingter Fahrbarkeit , 
> gänalicber Stockung . . 

Dass mau die DouauscbilFfabrt na» Ii Möglichkeit von dicsi'n 
Fesseln befreie, dem win! wohl Jederruanii zustimmen, und Ewar nicht 
nur für dcu unteren Laut aliein, sondern auch für die Strecke Wieu- 
Lins, eTeutueli Fasätu; denn die obere Donau ist die Ton der Nator 
geschaffene ApproTisionirnngs-Wasserstrasse d«r Betchahauptstadt. 
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Die übrigen FlÜBBe üesterreiohs. 

Das.s etwas Aehulicbes auch fOrStreckou der österreichisoheu Elbe, riii^»rig.iiirunBt. 
(i> rl\fal(iau und vielleicbt cinitrer anderen Flüsse der Monnrchic p-i^st bchei 
;u\A\ damit wird man sicii iiiinrhalb gewisser Greuueü cinvcistandHU 
erklären können. Aber dabei wird mau sich gegenwärtig halteu müssen, 
dass die SchiHfohrt auf den Nehesflflssen fast flberall, nicht nur in 
Frankreich, sondern auch in Denlsehland im Rflckgange begriffen ist 
oder gftr schon aufgehört hat; **) dass das Problem der richtigen Fluss- 
r('«}f(ilirun{r»>n. der Sehn tzbau ton gegen Anfressung und Ucbcrscbwem- 
mung, der industriellen Ausnützime der Wasserkraft, eventuell der lie- 
und Entwässerung, mit einem Worte das Problem einer rationeilen Wasser- 

*) Mkdi L. ItaalM. IXe VcrkdmliBBiDiiiastt auf der Dotian. 

**) 'Sur ein IJoispicI I — Dir in Arm Hafen von Caniisladt flatternden Wiiiii»el 
(It'i- Kaiif/'alirtoiiivhiff« und difi £iuwciliung der unter der Oborloituiig sein«« Groas- 
valera tttid Ohetim «rbaaten emx«lD«n SebleuseD dnrdi Se. Mi^«atitt den KtSnig von 
WSrttomber>; -i lii v* u zn den M l .iftt'sten Jug:0nd6riDneningt>n de« Vcifa-^. i -, l'nd 
jetjst? — wird von Mannheim bis Heilbronn Tanerei getrieben und die 70 km lan^ 
cauMÜsirtfl Nedtarstrecke Uoilbroiui-CaimstAdt M verödet. Die deutsdie lieicliMtatisttk 
bemerkt trocken; »Cwnetadt. — Im Jafare 1880 Qftter weder an»- nook •ingeladen.c 
Dieser Skt« klhaite wohl stereetJT''^ weidea. 

18« 
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wirthschaft schon an s'n^h ^cliwieiig f?eniig ist, um *»s nicht ohnp reif- 
lichste UelxMlefj^inig, nocli durch tiio schwipriq;st(' iiud kn.st.^pieligste 
BediDgUQg von allen m verwickeln, die Bedingung: überall ein 2, m 
tiefes lUirwasser hersnstelleD. Diese ersdiwereiide Bedingung, welche 
meistens noch der so wichtigen F 198 s er ei mehr ftbtrftglich ais fOr- 
derlich ist, mtcht in vielen FUlen das Problem geradezu unlöslich und 
ist d(^.^ha]l) sehr geeignet, die LSsung nur von Jahr su Jahr su ver- 
sohleppeu. 

Schleusen in OeBterreich. 

So viel von den natftrlidien Wasserstrassen! Was die Schiensen- 
canUe anbelangt, so möchti^n wir vor allen Dingen eine hOchst merk-' 
wQrdige Wandlung in den nsterreichisclipn Aiischannnfjpn verzeichnen. 
Vor 15 Jahren, als PS sich darmn haudeUe, lii*^ Suidt Wien vor 
Ueberschweuiuiuiig zu schütiieu und ^ur Absperrung dos Douau-Canals 
zwischen einem Schwimmthor and einer Sohlense su wählen, wurde 
die letalere LOsnng so zu sagen als entehrend snrackgewiesen. ünd 
jetzt auf einmal könnte man glauben, die Macht und der Wohlstand 
der Staaten sei nach der Anzahl ihrer Schleusen zu In urlheilfii. Man 
klagt: Oesterreich hisil/.e auch nicht eine eiui^igti Kammer sciilüUäe ! — 
Der Verfasser vermag in diese Klage um so weniger einzustimmen, 
als sie nicht einmal Ihntsädilieh begründet ist, und er mnss sich er- 
lauben, such hier auf ein Werk hinsuweisen, das, obwohl gerne todt- 
gesihwiegen» seines Eruchtens dodi eine sehr bdieraigenswerthe Lehre 
enthält. 

Oer Wiener-Neustädter CanaL 

ünprflDgiicher Der CaDSl Ton Wien nach Wiener-Neustadt *) wurde 1 7i)7 auf Staats- 

swccL kosten nach dem Entwürfe und unter der Leitung des Feldmnrsehnll- 
Lieutenants MaiUard erbaut und vor 1804 bis an die ungarische 

Oreoze ausgedehnt, wo seine Länge ungefähr 67 km erreichte und 
von wo er nach der damalif^^en Absicht weiter bis nacli Kraiu, ja 
so^'ar bis an dou adiiatischeu Halen von Porto-Re hätte lortgoseut 
Kdibw. weiden sollen. Obwohl der Erbauer den Midicanal im Languedoc, 
grftssten Katibers, bereist hatte, entschied er sich doch, nicht nur ans 
bau-, sondern auch ans betriebsftkonomisehen QrOndMi, fftr das kleinste 
Ganalkaliber. Die Schleusen erhielten eine lichte Weite von 2*50 m, 
eine nutzbare Liingo von 24 m ; der CAnal eine S]iiegolbreite von 8'80, 
eine Sohlenbreite von 5 m und eine Wasseitiefo von l"26 m. Die Trag- 
fähigkeit der Schiffe war auf 500 Wiener Coutoer = 28 t berechnet. 

*) HorniAjrr, GsMliicbto Wteua 1825. — Tecbnüeber FUlirar dtttvh VTmb 
von Prgf. Winkkr, 1873 — u. A. 
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So klein diese Dimensionen sind, so diflferiren sie doch nicht *^ 
allzusehr von jenen dp.s so oft citirten C&nals von Berrj (Schieuseil- 
breite 2*70 m, SchiÖVladungen 54 t). 

Der hauptstädtische Haffii des Wiemi-Neiisitädter Cauals befand Tr»w. 
sich ursprünglich vor dem luvälidänhauäe, au der Stelle des der- 
'maligen Eislauft. Ton da erhob sieh dor Ganal mittelst üner Sehlensen- 
treppe Iftngs der ttunmdirigeB VerbindungdMlta bis tarn jetsigen' 
Aspanger Bahnhof, TW wo an derselbe noch fortbesteht. Die Zahl 
der Schb nspD betrag ursprünglich 52, mit einem Geaammtgef&ll Ton 
55* «= 10 4 ra. 

Der Verkehr, hestohend aus Brennholz und Zi^ffflln, Sieinkohle, yraprongiidw 
Sal/., auch Eaufmauusgütern, scheint ziemlich lebhaft gewe.seu zu 
sein. »Graf Hoyos allein vetfraehtete jfthrlieh fiber 12.000 Elafter 
HoIc.€ 

Im Jahre 1823 wurde der Canal vom k. k. Aerar an das Hand- ^^^^"^^ 
lungshaus FriofT verpachtet. ^ Mit der, 1841 erfolgten Eröffnung dor kiardMOiMdir 

VVipner-Neiistüdter Eisenbahn dürftp dor SeliifTsverkehr abgenommen 
haben, denn schon 1842 wurde die Auflassung der in der Vorstadt 
»Landstrasse« gelegenen* Canaistrecke zum Behufe der Erbauung der 
Verbindungsbahn geplant Noch m dor, 1857 erfolgton EMftiung 
dieser Bahn bis sum Hauptxoliamt musste dor Canalhafen t<mi dort in 
die Vorstadt, an die Stelle de.s jetzigen Aspanger Bahnhofs, verle^^t 
werden, und dadurch war offenbar das Schicksal des Canals bessiegelt- 
In der so wichtigen Ziegelbranche gewann di'^ Concurrenz de;? Rtras.sen- 
fuhrwerks von den ohnedies nicht sehr eaiteraten Ziegeleien in die 
Stadt einen neuen Vorsprung. 1869 wurde der ganze Canal von dem 
Aeiar um 850.000 fl. (5500 fl. pro Eilomeler) an die »Erste Oster- 
reicbiflche SohiflIfohrtseanal-ActiengeBellsohaft« vorkauft. 

Im Jahre 1871 wurden noch 116.000 1 vorfiraohtet und die Bin- B-W'kjjjrtwiwe 

nahmen betrugen: Für Fraehten 78.528 fl., Paeht und Wasserverzin- 
sung 22.72G fi . Kisgewinnung 12.206, zusammen 113.460 fl. Damals 
wurden schon an 10 Schleusen MQhlen und Papierfabriken mit Wasser- 
kraft versorgt. 

Durch den Bau der, 1881 eröffneten Wien -Äspanger Bahn, aufj]^*^* 
den Grftnden des Canals, wodurch letxterar auch seines TorstädtiseheudttsCuIlI'ure!^^ 
Hafens beraubt und vielfiichf in Breite und Höbe, eingeengt wurde, hat 

der Wiener-Neustädter Canal, wie so viele englische und amerikanische 
Canäle, aufgehört, ein Schifffahrts-Canal zu sein. Im Jahre 1875 
verfrachtete er noch 17 Millionen Ziegr,.] = 72.000 t, im Jahre 1>*7r> 
II Millionen = 44.000 t, im Jaiue 1677 9 Millionen — 36.000 t, 
aus den nur 17 km entfernten Ziegeleien in Guntramsdorf und Bieder- 
mannsdorf. Jetzt dient der Cuial, Dank seiner reiehliohen Speisung 
ans der Leitha bei HaderswSrth und aus dem Kohrbaoho bei Neu- 
stadt, wesentlich nur noch als NutswasBer<^nil. 
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ür»*cii8 d«« Ver- Welcher Trisaclio ist diose« klägliche Kiiüe des Wii iu r-Xi UstiiiitiT 

Cauals, uatürlich als ioealer huuptsläUtischei* Approvisioiiiruugs-Caual 
in der Art der Berliner Wuseretrassen aufgehst, «uKOScbreiben ? 

Ist es die Eisenbahn-Gonourrenz? la Ermaugelung vm kehrsstati- 
stiseher Daten aus den Dreisaiger-Jahren vagen wir niobt, es au be- 
banpten. 

Trägt das kleine Kaliber die Schuld? — Gt>\?iss nicht! Dena 
sonst miisstß man aniudimon, rln Ciiial, nach dem Muster df?; 
MiiiiiaiiMls erbaut, würde prosporirt hal)en, wn? «rhwirljfh .Tcinaiid 
wird behaupten wollen. Derselbe ist ja nichi au i'lethora, .sondern 
an Auncehruig vnd Sdiwflche rerendet. An Piethora ist Qberbaupt 
noeh kein Schifffiibrts-Canal «u Grunde gegangen; wo sich dieselbe ein* 
stellte, wie auf dem Eric-Canal, hat man sich durch Umbau und 
Erbreiteruog geholfen, und damit alli iii bh ihi lirr Mhiiiale Berry- 
Oaoal bedroilt, wenn »An Verkehr t'orUaiut, sieh xu heben. 

Oder war die Länge zu gering? — Auch iiirlit! Diiin <iie 
masi^euhaften Berliner Material tran.sporte kommen ja grüs.sienthcila 
aus liezu^sorten. die viel näher liegen, als die Leitha von Wien. 

^Väre Wien vuu eiutT iSandebene uiijl;*'Ih'1j uiiii <]:i' ii;irh>-l(' Zicjjel- 
hütte, statt vor den Thoren der Haupt-stadt, er.st an der Leitha zu 
treifen — oder befänden sich etwa die Istrianer Marmorbnlche an 
der Leitba, ja dann wftre dem Wiener-Neustüdter Csoal, wie so vielen 
anderAn, ein glänaendes Loos besehieden gewesen. 
BeherziK- nswrrthe So abef bewelst auch er nur: Dasg Diejenigen, welche meiueo, 
uhre. eil, (';tnal müsse nicht na^^h vorband"nen. greifbaren Rezugsquellen 
gebaut wcul.'ii, er werde schon selbst au seinen Ufern alle möglichfu, 
jetxt uubfiianiiten Massenartikel »erschliesaeu«, ~ sich grober Täu- 
schung aussetzen. 

Der projectirto D(maii<Oder^aaaI. 

Seioe Bedmtunp. Unter allen, i]i Üesterreicli uiöglichen Canälen uiiiinit i^ewiss 

der Douau-Üder-t'aual den ersten llang eiu. Er soll zunächst das 
Ostrauer Kofaienrevier mit der Hauptstadt Terbinden nad wäre, wenn 
in Frankreich gelegen, gewiss, wo nicht im Torigeu Jahrhundert, doch 
spätestens in den Zwansiger-Jahren xu Stande gekommen. 

Die TkaHCw — Das L&ngenprofil*) liietct keinerlei Besonderheit und ähnelt jenen 

Tir. IX uwi XI. ,|,.r französischen Seheitelcanäle. Die Trasse verlässt die Donau UDter- 

halb Wiens, der Mündung des sogenannt' ti l>onau-Canals '^ecpiniber, 
durchschneidet das Marchfold. folgt sodann dem Laute der March und 
den-u iSeiteuflussü ßetschwa und erreicht die Wasserscheide in der 
Meereshöhe Ton 282 m, fast genau derselben, wie der Marne-Bhein- 

*) Der Douau-Uder CauaL Wien lÜTi. 11. Engel «)i ÜvUa. 
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Caual bei Mau vages. Die Speisung der SclieittlhaUung soll durch 
Aulage eines grossen Samineiteiches gesichert wüideii. 

Iii Betreff der Kosten und des Schiffskalibers ist hervorzuheben, ^rnge de« Kriiiw». 
dass ivir in der Einleitung die bezüglichen Daten entsprechend den 
Versehlftgen des Berichterstatter« des Abgeordnetenhauses, des, fran- 
zösischen A nschauungen huldigenden, seligen Friedmann wiedergegeben 
haben. Nnrh neneron K'iindfifphiin^en scheinen jedoch die FCirderer 
des Projeeles, ihren ur>iiriin<f|i(}irn Vorseh Iii gen getreu, an Schiffen 
Tou 4Ö0 t und entsprechenden Canaldituensiunen festzuhalten. In 
dieser Hypothese ist statt einer Bausninme ron 10 Millionen wieder Btmkmtaa. 
von 35—40 Millionen Unldeh die Rede. 

Naeb dem Experten-Gntachtea ist der «u erhoffende Verkehr (die'"*"»'''''''^"'*'"*'' 
Frachten-Circtüatien) anf 1,800.000 t besiffert, nftmlich 

Steinknhlft 1,247.000 t 

Andere Uoh- und Massenprodueto . . 376.000 1 
Artikel, welche des <^frinn'tM-en Kigen- 

werthes wegen den Bahntransport 

nicht in ADsprach nebnea 177.000 t 

Zusammen . Ü800.000 t. 

Bei dem allgemeinen Standpunkte, den wir einnehmen, halten 

wir eine detaillirte Untersnchnng der vorshln ndeu Ziffern nicht für 
nothwendig und beschränken uns auf eine allgemeine Beurtheilung 
derspll)en. Wenn sich, wie der Berirht versich^Mt, der thatsäohüohe 
Verkehr auf der Strecke Wien-Oderberg (270 km) der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn folgendermassen beaiffert: 

Kohle 817,2-21.000 tkm, also Ciroulation 1,176.000 t 

Andere Roh- und Has- 

senproducte . . , ^I16,5.o3.000 » » » 432.000 t 

Zusammen T~433,774.000 tkm, ulso Ciroulation T.008.000 t 
so würde nach frauzßsisi Iüt Annlogfic nnd unter den französischen BieMiuBteMuaniMii 
Verhiiltnissen nur der dritte Theil davon, d.i. n3« 000 t statt K800 0ÜOt '"""««•jijjj« 
dem Canal zufallen. In der That haben wir gesehen, dass von dem 
Gesammtverliehr «wischen Paris and der Nordgrense mit ihren Kohlen- 
gruben zwei Drittel die französische Nordbahn und nur «in Drittel 
den Wasserweg benützen. (S. S. 63.) Aber selbst dieses Drittel wflre fSr 

den Donau-Od, .r-Caiml •■in scliwtT y.n orrpicheiid'^?; Maximum, und XWar 
aus vier Hanptgri'nultMi, ilie wir kurz erläut> rii wollen. 

1. Die Kaiser Ferdinauils-Nordbiiliii braucht nur, wie wir im Concorrem der 
Gapitel 3 gesehen, ilire Tarife dem Selbstkostenpreise zu nähern, um 

den Canal troeken au legen. Dieser Grund macht eigentlich die weiteren 
Grflnde QberflQssIg. 

2. Die Cauäle Nordfrankreichä haben die dortige Industrie ge- cinK vni/,i', . 
schaffen inui dip Fabriken au sich herangezogen, eho von Fiseiil)alinpn ""hnfuiten. 
die Bede war. lu. Mähren, im G^eutheil, würde der Canal nach 
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der Bahn ersoheiaen und liätle die aut deu iialiuhezug eingerichtete 
ladnsiri« erat der Bihn m entwohiieii. üntor so TerseliiedeneQ Ver- 
lifiltniMen konnte der mihriaohe Canal vnmflglieh die gleiche Be- 
theiligong erringen. 

'wfa^l** ^ ^ franzAsiscben NordcanSle finden jenseits Paris* ihre Ver- 

Ifingening gegen Lyon, Havre u. s. w. Der Donaii-Oder-Canal soll, 
wenigstens vorlfiufitr, in Wien tMidfii. Fnd doch sind Kühl^ntrans- 
porto von dci Oiipi- nach Kfiinten und Steiermark in dii' licchnnng 
einbezogen. Glaubt man, dass diese Kohle in der Ttiat bis Wien den 
Canal benttixen und dort sieh einem Umschlag unterxieben wftrdeP 
Wir bexweifeln es und atatsea nns dabei anf die, mit der Ruhr- und 
Saarkohle gemadite Erfahrung. 

n;^ t n .1 . J&nner bis Ende Juni 1884 sind 2528 Wagenladungen Saar- 

kiililc Ohvt den Gott- kohle nach Locarno, Como und Mailand abgegangen. Der Saar-Canal 
••••^ berührt bekannt.] ich die liedeutHml-len Knlil.Mi/.echi'n und führt dnich 

den Marne-Khein- und Khein-Khom-Canal direct nach Mülhausen. 
Die Entfernung bis Mülhausen beträgt (wie tilr den projeutirten Donau- 
Oder-Ctoal) ntnd 280 km. Glaubt mau nun, die Ober den Gotthardt 
expedirte Saarkohle habe bis Mflihausen den Wasserweg bentttxt? Sie 
hat ihn nicht benütit, sondern MaUtausen per Bahn passirt. 

Unsere wintmw 4. Per fnuisAsische WitttOT flbt, wie wir gesehen, eine Äusserst 
geringe StOrung auf den Wassertransport ; auf die mthriseh-bOhmischen 
Winter kommen wir unten su sprechen. 

Spitm Verktbn- (Jobfr die etwaige spltere Bntwickelung des Verkehrs auf dem 
ciitwiik«iunK. projp(.ti,.^j,i, ('anale kann man verschiedener Ansicht .sein; allein jeden* 
falls erheischt sie Jahre. 



Der projectirte Donau-Eibe-CaiiaL 

Tr««»e.Taf.iXu.xi. Hiis ftii<rliflie Project, bostehond aus einem 22'2 km lantr.ii 
Scheiicieanai von Wien nach Budweis und der C.uialisiniiig der Moldau 
auf 246 km von Badweis in die Elbe bei Melnik, ist bisher nicht ver- 
öffentlicht worden und wir^yermOgen r deshalb nur eine unförmliche 
Profil-Skizice davon sn bieten. 

Dieses Längenprofil zeichnet sieh durch zwei Eigenthttmliehkeiten 

aus: Eine 75 km lange, in der Mcere.^hfihe l>5l m gejegenti Scheitel« 
haltuug und dnn h dn i sfnfenartig eingeschaltete, 11 '5, beziehungs- 
weise 12'7 und 20 0 km lange, für Dampfbetrieb bestimmte UaituDgen. 

Diebechatecnrekiiie Wn« di<» («rwühntc MeercslKlhe von 551 m anbelangt, so wäre 
llm«hiiiw.Taf.X!.j.jg bei weitem die höchste bi^ jftzt von einem .Srhim'ahrts-Canal er- 
stiegene, denn der Douau-Main-Canal erreicht nur 418 in, der Bur- 
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fTtindpr Canal 378, ^hr C<i„'il de VK^f :^ni, der Rhone-Khein-CaJial 345, 
•i»>r (Junul du Centre 301, der Mai tie-lihein-Canal 281 m. 

Dass eine so grosse Höhe nur mittelst einer entsprecheadeu An- fcmdwriMigktiteB. 
xaM TOD Scbleusen eistugen werden Icud, ist selbstveraMiidlicli; 
worauf iDan aber weniger Bedacht Dimmt, iet, dass mit dw Bfeeres- 
liöhe in dfr Regel auch die technischen Srh Widrigkeiten aller Art 
zuiiphmt'n. Bei dem im vorlit^genden Falle zu flberschreitpnden schluch- 
tenri^iclii'U Ur','('liirj,'st(ii'ki\ Ijci dem, noch anf keinem grösseren Scheitel- 
canal verwendeU n, ^nossen (Janalkaliber, bei der stafFelfÖrmigen An- 
ordnoDg des Lftngeupratils, mflssen sich diese Schwierigkeiten ungemein 
potenairen. Das Talent des Ingeniears kann sie besiegen, nicht be- 
seitigen. Man wird sich also zwischen Wien und Budweis anf eine 
R(>ibe der gro'^sarligsten Bauwerke gefosat machen mOssea, wie sie 
Kein bestehender Canal aufweist. 

Die Speisung soll theils aus der Moldau, tbeils aus mächtigen 
Sammelteiehen erfolgen. 

Auch die Canalisirung der Moldan durfte anf nngewdhnliche 
Schwierigkeiten stossen, denn ihr Du rchsehn ittsgef&ll von Bud- 
weis bis Melnik li( tiü<,'f nahezu 1 Promill, nämlich 93 cm pio Kilo- 
meter, d. i. noch etwas mehr als auf dem ohcron Neckar (Canustatit- 
Heilbronn). Dem Verfasser ist kein mit Erfolg eanalisirter Fiuss be- 
kannt, der annähernd solche Gefälle böte. 

Hit besonderer Skepsis müssen wir die aufgestellten Verkdirs-inAiMichtiMitiiw 
Schätzungen anfhebmcD.. Es sollen jährlich 1,800.000 1 anf die mittlere 
Distanz von 375 km TerschiflTt werden, was einer Circulation von 
l .4:]o o()0 t auf der gesammten, 468 km langen Wasserstrasse ent- 
spräche. 

Eine so grosse Transportdistanz mag für Colouialwa&reu und i<:m»t»rm»UMt, 
Getreide im Daimp&ehiffTerkehr der grossen StrQme seine Richtigkeit 
haben. Als Darehsehnittssats fDr die MassengBter der Can&Ie ist sie 
sehr gewagt. Selbst die New-Yorker Oanfile weisen keine solche auf 

und die fian/,'si?chon, auf die wir immer zurückkommen mflssen, 
wpü die von Morrn Cheysson vervolikonunneto französische Statistik 
iiilein mit Bestimmtheit die betreffenden Daten liefert, ergeben gar 
nur 110 km im Durchschnitt (63 itlr Banmaterialien, 127 fttr land- 
wirthschaftliche Prodncte). 

Und wenn die Hauptverkehrsartikel der Oanäle ans Kohle, Holz, VwWwwMkei. 
Banmaterialien, Ootroide bestehen, wo sollen auf der in Rede .st(>hondeu 
Route 1,800.000 t von diesen Artikeln herkommen i* Böhmische Braun- 
kohle — braucht Wien nickt, und ihr natürliches Absatzgebiet ist 
in Norddentsehland. — BansteineP Aber der Granit ist ja einer der 
ungefQgigsten Bausteine, die es gibt, üm der Stadt Wien einen wirk- 
lichen Dienst zu erweisen, mflsste man ihr nicht Granit, sondern den 
liei deij Mnnnmentalbauten verwendeten Istrianer Marmor zuführen. 
Di« Grauit-rHastersteiue kommen ohnedies schon von Manthausen auf 
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der Donau. — Brenn- und Nutzholz? Die grGsste H«ls-GirculA- 
tion, welche irgend ein frauOsiseher Canal aufweist, betritt nii^t 
tther 104.900 t, Flossholz inbegriffen. — Nun verbleibt uiis nur dos 
Getreide! Eiuer der Hauptvorzüge des österreichisch-ungarischen 
Ot'treidos besteht darin, daps es in Fol^r« der fVüh(Mi [•'rntn' nni ersten 
auf dem europäischen Markte cisclu iiit. Dieser Vorzug gehl verloren, 
wenn man es der Caual-Schifl'tahrt stall der Kiseubabu anvertraut. 
Ffir das Getreide fiUlt llberdies der Haupttransport theits in die Pe- 
riode des niedrigen Donau -Wasserstandes, theils in die CSanal-Winter- 
spejrre. Und daun, wer möchte (immer abgesehen roa der Bahncon- 
eurrenz) auf den Getreidetraiispnrfc speculiren, in ciiipr Zeit, in dt>r 
der euroi'iiische Getrc^idiniarkt durch das Erscheinen des aiueiika- 
uischeu und indischen Getreides mit einer furchtbaren Krise be- 
dreht ist? 



Die Sommer- und Wintersperre auf den projectirten Canälen. 

Standpunkt dis Wir halie« im Vorstehenden die eigentlich technische und bau- 

Jld^r i^itcun. (ioauzielle Seite des I>OQau-Oder- und Donau-Elbe-Projectes so wenig 
als m(^lidi berBhrt, um den Anschein zu vermeiden, als wendeten 
wir uns speciell gegen die Werke geschätzter Fachgonossen, welche 
in aufrichtigem, jahrelangem Streben natürlich mit ihrer Arbeit so- 
zusagen verwachsen sind. Unsere Rcdenken ^ind allj^piiioiner Natur 
und wördon wahr^clu iniich auf ändert«, in Oesterreich 7.u prujecLiruudo 
Scbeitelcauale in noch höherem Masse passen. Die vorliegenden Pru- 
jecte dienen uns nur als greifbare Beispiele. 
D u/r wlJ/ Es ist bekannt, dass die Kalte in Europa» unter ders<dben Breite» 
KtaeM«. abgesehen von der Meereshöhe, nach Osten zunimmt. 

Die preiissisolio Denkschrift von 1877 proguosticirt detii Donau- 
Oder-Canal oiuo Eissporrn von 3 — 4 Monaten. D* r KxiM'rti-iiIierifht 
bemisst tlieseibe, übereinstimmend, mit 115 Tagen. Wir haben keinen 
Grund, uns dieser oompetenten Beurtheitung nicht anznsohliessen. 
' ' ' r)on .u Elbe- (i^ji Donau-Elbe-Canal ist von den Eiperten dieselbe Unter* 

iiM i hung angenommen. Da derselbe jedoch um 2<0 m hoher steigt, 
als der Donau-Oder-Canal, und um 133 m IiiiIut als d r DoiKui-Main- 
Canal, wo die Wintersperre 100 Tajrc daiu rt i v. rt,'!. ( ii]). 21 und 23), 
und da derselbe überdies mit dem kalieu Walser eiut-s üammcitjüches 
oder der Moldau gespeist werden soll, so dürfte die Wintersperre 
fOr den Donau-Elbe-Canal durchschnittlich wohl auf 130 T^ge tu 
schätzen sein. 

Grotser Uniemhied Das macht IUI Tergloich zu den französischen Canälen, wo die 
**JJüd"r»dlwkhr'' Wintersporn'. wie wir i^esehen, in don lir.rhsteu Scheiteln nur 30 bis 
40 Tage dautTt, niliiilu licli pino I) i rt iTc z, von rund drei M»>- 
uateu, während mau sich zu überredeu ::uchlu, der Uuteischitid 



Digitized by Google 



87. Cap. In Betreff OesteiTetehi. 



187 



zwischen dorfc imd hier sei nur unbedt^uiend. Diese bedenklich« 
Differeo» in der Wintersperre darf man nie avi dem Auge 
verlieren, wenn man die fransftaiselie Sehifferei mit Rttck- 
sioht auf Oesterreich in Betracht zieht. 

Abor nun kömmt noch ein »weiter hinkender Bote: Die Sumnu r- i>'^ iä»««>iner«p«i»fc 
sperre, dio man bisher aupspr Acht jjfplass.-'n m haben scheint und 
die, wenigstens fflr ilii» 10 (Hier 15 ersten Hcti iel'sjahre, nach den oben 
(Cap. lü) luitgetheiitea Erfahrungen auf ileu französischen Scheitel- 
canftleu und mit RQeksicht auf die Grossartigkeit der projectirten 
Bauten, liDr den Dooau-Oder-Canal nicht unter 30, fOr den Donao- 
Elbe-Canal nicht unter 45 Tag» geschätzt werden kann! 

In Frankreich richtet man dif Sommpr«perre wo möglich auf 
die Zeit lies Wa.s.si>rmangels nach der hJrnte ; auch dies wilrc in un- 
äen'iii Fülle kaum thunlich, wegen der beabsichtigten Getreidetrausporte. 

So verblieben alao fttr die ungestörte SchilfAthrt auf dem Donau- ^><>"^'>"<"^>>^ 
Oder-Cknale nur 220, fOr den Donaa-Elbe-Canal 190 Betriebstage« ***** 

Ob sich die österrfirlii.schi» Hcvölkfnuri'j au .solche Unterbrechungen 
fjt'wiilitien würde, dihrto mehr als fr;iglieh scheinen. In Preussen und 
Fraiikr.Mili sind sie kürzer und hat man sich daran gi'wöhnt, ehe es 
Kisonbahnon gab. Jedenfaiis kann Ini solchen Schitffahrtsstockungen 
von einer ernsten Concurreuz der projectirten Canäle mit den Eisen- 
bahnen nicht mehr die Bede sein. 

Die Frage des Wiener Canaihafena 

Alles vereinigt sich, um die fraglichen Oanalprojecte zu er-snoniBtdArDonMi. 
schweren ! 

Die l)eiden projectirten Canäle mflnden auf dem linken, nörd- 
lichen Ufer der Drinau ein. Um nach Wien v;n kommen, mfiss-en also 
die C.inalschilFe unter allen rmständon die Douau kren/.en, wa.s nüt 
dorn zweifachen Uebelstande verbunden ist, dass die Zugpferde dazu 
nicht verwendet werden kOnnen, und dass die Schifllhhrt mit einer 
weiteren Stockung bedroht wird, sofern die Betriebsunterbrechungen 
auf der Doimui mit jenen auf den Scheitelcanftlen mOglicberweise nicht 
zusammenfallen. 

Wd aber werden« die Canalschiife landen, nachdem sie die Douau 
gekreuzt haben? 

Im sogenannten Donau- Canal ist das Waraw etwas reissend; er^^»^*"»''«'^' 
mfisste wohl mit einer Schleuse abgeschlossen werden. Femer man- 

<;elt es an Kaum, sowohl fQr die Aufstellung der Schiffe, als für die 
Lagerung der Kohle, der Baumaterialien u. s. w. üeberdies sollte ja 
das sfUilif ho Ufer fflr die Anla^n' der Stadd ahn vorbehalten bleiben. 
Endlich besteht dort keinerlei EiäenbalinviTliiudung zum Umschlag 
zwischen Canal und I3ahu und wäre auch schwer herzustellen. 
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' "iilL'^u." ^" l«UtM«r Bexiehnng würde sich das neue Ufer der regalirten 
Donau, wo sich auch der Landungsplatz der Donan-DampfBehifffahrt 

beflodet, und welchem die Dcoau-Üferbahn in seiner ganzen Länge 
folgt, besser ei«^nf»n. Allein auch dort fohlt an bequemen Lager- 
plätzen und die Ciuialschiffe wären allen Srliwunkniigen in dem Wiusser- 
stande der Donau ausgesetzt; aucii müsätHü »iß beim Eintritt vou 
Eisrionen und Hochwaaser ihren Standort verlassen, möglicherweise 
ohne ihre Lflsehnng Tollendet an haben. 

'^'"1^1"^*'^' ^ ^^^^ irgendwo awisehen der regulirten Donau 

und dem DMiau-Canal einen eigenen, mit Sohlensen geschflt«ten Hafen 

«u graben, der zugleich als Winterhafen dienen wflnle, und der in 
der Art der Londoner Docks und flos Bassin de la VUleif,- in Paris 
den Schiffen einen beständigen Wasserspiegel und ausgieltit;«' I^uger- 
plätze böte. Allein vergebens sucht mau auf der Karte einen nabe- 
gelegenen Plati fOr einen solehen Hafen, der wahrscheinlich so weit 
fainausgeraekt werden mfisste, dass die NordliahB mit ihren wohK 
eingerichteten, ausgedehnten und nahegelegenen KohlenrutscUen auch 
in diesem Punltte im Vortheil bliebe. 

So deutet Alles darauf hin, da.ss am Ende doch die Nordbahn 
und nicht der Canal die Eohienpreise Wiens reguliren würde. 



Nntnawendmig. 

HmbaaiiiuiR der Wenn es sich bei der sogenannten Oanalfrago fÄr Oesterreich 

iMluitviR dem 

in erster Linie darum handelt, Wien billigere Kolilc tn verschaffen, 
miien. gjijj pjjj yjp^ einfacheres und TAttlicilluirici Mittel, als 

den Canaibäu, das Mittel billigerer Kohlentaril'e auf der Nor<il>:ilin, was 
auf verschiedenen Wegen erreicht werden Icann. Dasselbe giU auch 
für» andere Artikel betreifende etwaige Fraehterm&ssignitgen} welche 
als durch ein öffentliches Interesse geboten erachtet werden sollten. 

Die Einwendung, welche die preussische Regierung gegen die 
Herabsetzung der Bahntarife gemacht, dass nämlich dadurch Rück- 
wirkungen entstehen und die Dahneinnahmen geschädigt werden 

könnten, diese Einwendung würde gewiss die »"•«t'^rreirhiscbp R"ijiening 
nicht lange schützen. Denn sobald der Donau-Oder- und Donau-£lbe- 
Caual gebaut wären und eine Tarifermässigung in den berührten 
Belatlonen herbeigeführt hatten, wQrden auch die flbrigen Etalgreiche 
and L&nder Canäle verlangen und, falls ihnen die Antwort zu Theil 
würde, dass die vorhandenen allzuhohen W^asserscheiden oder die 
Hilfsmittel dos Stant^sehatzo? d'^r'ni Aiisffihrnnir ninht g<'statten, so 
würden <\w:^v (jcbi''l>t ht ile nii'hi enuaugt'iu, als Aequivalent »weuig- 
steu.s« die Herabsetzung der Bahntarife zu verlangen, und man sieht 
nicht, wie man billigerweise sie ihnen verweigern kOonte. In Preussen 
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befindet sieh die Begiernog in dieser Frage in einer wesentlieli ver- 

schiedeuen Stellung. N&eh dem Bau des von ihr vorgeschlagenen 
Kbeiu-Elbe-Canals würeu nämlich alle Provinzen so ziemlich gleich- 
massig mit Wassfrstrassen und mit Hahruni bpdaoht und dadurch 
eiue Licitation zwiüilu n Ii^iden Verkehrsmitteln ausgeschlossseu. 

Das einzige Sichere in dem f^f planten Canalbau ist, dass (l,.r »«'«»•unij'iwbieufr- 
österreichische Staatsschatz, d. b. der österreichisuhe Steuerträger wie- r...n.ii«ii.. 
der mit eiuer unrentablen »InTestitien« im Betrage von etwa 120 Mil- 
tionen Gulden belastet werden soll. Dass aber der Österreichische 
Landwirlh und der Österreichische Fabrikant, wenn er mit Steuerik 
Oberlastet auf dem iuternationalen Wettkampfplatse eracheiiit, den 
amerikanischeu und linderen Mitbewerbern unterliesfon muss, di«'ses 
Thf'ma weiter zu entwickeln, k'Uinpn wir bprulViitTt! Kpdiuu und 
Slimmeu überlassen. Wir wolieu uur noch beifügen, üasy, während 
das auf C^alba» Terwendete Ca)itiai unwiederbringlich verausgabt 
w&re, die Tarifherabsetznng, falls sie sieh wider Erwarten als flber- 
flfls.sig oder schädlich erweisen sollte, immer wieder aufgehoben wer- 
den könnte. 

Das angerufene Vorbild Frankreichs und Preussens passt **wolnl j2j"[JJUj^JJ^' 
nicht auf Oesterreich. 

Frankreichs dermalige Hauplanstrengung gilt zweien seiner 

Ströme, der Seine und der lihone. In Betreff der Ga&dle hat es sich 

zur Aufgabe gestellt, das Vorhandene zu verbessern und zu vervoll- 
ständigen, t'rankreich vollendet sein Oanaiuetz — Oester- 
reich soll CS beginnen! 

In Preussen wurden bis* jcl/.t nur Proiccte aufgestellt, über (U'i en ''^«««f«»" ^'«»^ 

11 , güoilich vcrtMHit 

Ausführung nor:h (,'iin7.1iche bugewissnett uerrscut. Will mau nicht 
einmal die Eutschoidung abwarten? 

Nach dem einen preussischen Projecte >ull der b.'stt^lu'nde f^'rosst» 
Transversalcaaal von der Memci an die Kllf von da bis an 
den Khein verlängert werden. — Ein Aaalogon hierfür 
gibt es in Oesterreich nicht! 

Nach dem andern, von der köuigiichen Staatsregierung zuletzt 
vertretenen Frojeete sollen die Kohlenbecken mit den norddeutschen 
Seehäfen verbunden werden. Hat man hiersnlande auch ruhig er- 
wogen, welche Lehre hieraus eigentlich fQr Oesterreich SU liehen 
wäre ? — Offenbar die Lehre: Dasa einCanal nach 8*>*s«*f THwf» 



T r i e s t g e b a u t worden b o ! 1 1 e ! Die vorgeschlagenen Canäie *'"^ ^ {!^{ ^" '*'" 
sind aber in entgegengesetzter Kichtung geführt; sie könnten nur die 
Folge haben, die ö s te rr e i c h i s c h- u n g a r i s c h e Monarchie 
mehr und mehr von Hamburg und Stettin abhängig 
XU machen und Triest direct oder indirect au schädigen. 
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den fisk'rroichisckirn 
Slaatndialt. 



SdilattwuBidi. 



WouQ aehoD dm- öi-terreicliische Staatsschatz Die zur Hube 
komiucu, immer uud immer wieder bluleu soll, so fülle man doeb 
lieber die uocli vorhaiidpiiHii L ti c k e ii d c s E i s' f ii b a b n nutzes 
aus, was weiiigsleuä mit der Benibiguag ge:>cbeheu könnte, dass man 
ein, wenn auch uicbt driogoudes, docb immerbia uüL;ilicheä Werk 
schafft, na Werk, iaa «ich der Lande srerthe id igang zn 
Gute käme. Oder noch besser: Man verwende die üeberschQsse auf 
die Abschaffung des ertOdtenden Lottogefälles, auf die Wiederherstel- 
lung der Valuta u. s. w. 

Ans all' (lirseii GrüiiJeii scblifssen wir mit dein Winis-ebp; 
Oi'bierrt'it h iii igo sich durch den Sireuüugesaug der Cauaiireundc uicbt 
verleiten lassen! 



Ausweis 

Vxhfv (Vw Ab- inul Ztitialime dos Verkeliift ant' den einzelnen Wasscr- 
strasdcu i^rauki'uiclis iu dem Dcccnuium vou 1872 aui liiH'Z, 
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Ab- uimI Zupahm« das Verkehre. 
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Beilage B. 

Französische Canalordniing. 

In Folge «ter Streitigkeiten, welche das Voi-fuhren der Schiffe vorwwL 
und ihr Vorraog beim DnrebscbleiiseD Tenirmcbte, wurde die frtthere 
Canalordnnng vom 21. Jani 1855 einer Berision untersogen nnd 

nachstehendes Rhilement-Ujpe de poUce sur les canatix et les rid^res ca- 

naUsees durch Ciroiilar-Erlä^se dps Staatsbauten-Ministers Tom 1. Mai 
1882 und 30. Juni 1S83 eiagdührt. 

Piiiicipiell hesteheu auf den verschiedeueu Wasserstrassen Frank- 
reichs veiachiedene Ganalordnuiigen , fUr welehe der nachstehende 
Text Hur die Grandsttge bildet. Die DüFerenien betroffen jedoch 
wesentlich nur einige Abmessungeu und sind von Fall zu Fall nach 
(livn in Form vou Aumerkuugeu [in Klauinieru] gegebenen Weisungen 
/u Iji'iiandt'lii. Dit^ (Ihrigen local«n Vorschriften haben in einem An- 
hang l'iat^ 'in Hilden, so dass der uachslehuude Haupt teil 
SO fiel wie möglich unverändert bleibt. 

1. Abschnitt. 
Art I. 

Die auf . . [Bezeichnung der WasserstrasseJ . . verkehrenden Wfnmkmmia 
Schiffe und FlOsse dftrfen samtnt Ladung Iceine grOeseren Abmes- 
sungen haben, als nachstehende: 

[Die Länge der Schiffe und Flösse ist derart zu bestimmen, 
da'js, wHiin sie iu den Schleusenkammern an der Fallmauer auÜP^ßn, 
uiitei allen Umständen au deu iiutiTMH ThorfUigeln ein Spielramu 
vou iJOcm verbleibt. Die Breite der SchiÜe soll um 20 ein uud jene 
der (schwerer genau au messenden) FUsse um 40 cm gcriugor sein, 
als die lichte Weite der Kammern.] 

Die Tauchtiefe darf hAchstens .... beiragen. 

[Um 20 cm weniger als der Normalwasserstand.] 

Diese Taiu lititde kann wahrend der Sommerdürre und in sonstigen 
Ausnalmisfälleu durch Präfectoral-£rlass noch weiter eingeschränkt 

il»rdlin|. Ut WaMwInMcA-Fnift 1^ 
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werdeD. Sobald eine derartigs Euadmaohung erfolgt ist, sind die 
SehilTe entsprechend zu lichtem. 

Die ßordhöhe Aber dem Wasserspiegel mnss mindestens .... 
betragen. 

fin Mitti'lfraukieicli : Miiult steus 20 cm für die gewöbulickea 
(otlenenj und miudesteuä lOeui liu* die gedeckten Schifte. 

[Im Norden und Osten: Mindestens 30 em, nftmlieh 10 füir den 
eigentlichen Sehilferand und 20 Tfir den fibllehen Aufsatz. 

[Für kleino Fahrzeuge Ton htehstens 20t Tragfähigkeit 10 cm 
ohnt^ jedeu Aufsalz. 

[Für die südlidivti und westlichen FlUsse ist die llordhöhe von 
Fall zu Fall festzusctzeu.J 

Das Schiff imd seine Ladung darf nicht mehr über den Wiiäser- 
spiegel emporragen, als ... . in der Strecke .... 

[NOthigenihlls verschiedene Hohen für die eimteiaen Canalstrecken.] 

Schiffe und FlSsse, welche den vorstehenden Bestimmungen iii> lit 
entsprechen, können an den von diu Si liinTnlirts-Beaniten bezeichneten 
Steilen angehalten werden und ihre Fahrt erst fortseti&ea, wenn der 
Anstand behoben kl. 

Art. 2. 

«kbiffa-Aiiiichrineti Jedes Schill iiiufs an seinen) Hinterthpil seinen eigenen Nauieu, 
sowie den Namen und Wohnsitz seines Eigenthümers trs^en. 

Auch auf den Flössen mdssen Käme nnd Wohnsitz des Eigen- 
thttmers auf einem Brette augesehrieben sein. 

Die Inschriften mü>.si>n deutlich ' und toII ausgeschrieben, mit 
mindestens 8 cm )ioheu Buchstaben entweder auf die Scliiffswand selbst 
oder auf ein niet- und nagelfestes Brett gemalt sein. 

Art. 3. 

BaoniutiBiuBdAi»- Jodos SehlfT ttud jodor Ftoss muss auf den Can&len mindestens 
einen, auf den FlUssen mindestens zwei Mann au Bord haben. 

Ihre Ausrüstung muss in gutem Stande sein nnd mehrere Anker 
nnd Heftpflöcke sammt den entsprechenden Seilen in sich begreifen 

Art. 4. 

r Jedes Schiff muss einmal des Jahres oder auch öfter, wenn es 
die Schüfßthrts-Beamten fQr gut flndeu, untersucht werden, um sich 

zu überzeugen, ob es diensttüchtig ist, ob die durch das Decret*) vom 
17. November 18S0 vorgeschriebenen Bclastuugs-Scalen vorhanden und 
in «^nfpin Zustande sind, ob deren Nullpunkte genau der Tauchuug 
beim Leergaug entsprechen. Diese Untersuchung ist von den be- 
rufenen Beamten in den dasn bestimmten HSfen rorzunehmen. 

*j l>i<- >]t<>ori-t«« siud, meint tiacli ADhUning dex .suuiUmlhei«, vom Staats- 
o1ierh»uj>te jfitVrtif:!. 
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In driageiiden Fälieii kann jeiloch der Ingenieur*) oder eiu von 
ihm ad hoc delegirter Beamter auch ein f&breodes Schiff anhalten 
nnd sein« Uiilersiichniig; an einem beliebigen Fnnkte vornehmen. 

Ein in regelwidrigem Zustande befundenes Schiff iat snrflek- 
snhalten nnd darf nur nach Behebung des Mangels weiterfiüiren. 

Art. 6. 

Jeder Schiffs- oder Flossführer umss einen Frachiliriet in guter ugiiiiMüon»- 
Fonn, so wie den dareh das Decret vom 17. November 1880 be- 
stimmtw Aiehsehein (proeh-verbal de jaugtagt) nnd Ladeschein bei 
sich haben. 

Jedfi l^chiff.-jführer mnss ausserdem die im vorigen Artikt^l er- 
wähnte liest ;itigiiii<^', i1a«s «soin Schiff dienst t licht it; iöt, bei sich fahren. 

Diese Papiere uiüssen aul Hegehreu der Scbiffsbeamten jederzeit 
vorgewiesen werden. * 

Der Frachtbrief und Ladeschein sind auf dem Lanfenden der 
Ein- und Aushidnngen zu halten. Die Schifffahrts-Ueamten sind be- 
rerhiitit, sich davon snmniE»ri«ch zu überzeugen. Etwaige Abweichungen 
sind von iluien auf dem Ladeschein anzumerken, um die Absirafuog 
der Uebertretung zu ermöglichen. 

Art. 6. 

Jedes bei Nacht fahrende einzelne Schifl" muss zwei Scliiffer anBesiimnim.v n, li« 
f?.inl harirn. Dii^so haV,*.n. oft von ihnen verlangt wird, eine ^ti?SL^»d° ^' 
und bei det SciileUöUüg Lüiurueu au/.u/aiud>>n. 

üeber Verlangen der Schifffahrts-Beaiuten müssen auch die still- 
stehenden Schiffe mit einer Laterne beleuchtet werden, falls dies im 
Interesse der Sieherhat nothwendig scheint. 

Dampfschiffe haben in Betreff der Beleuchtung die auf sie bezüg- 
lichen besonderen Bestimmiinjr»»!) (siehf- den Anhang)**} einzuhalten; 
ebenso die in Zügen beförderten Schlepper. 

Art. 7. 

Die Leinpferde mttssen von einem Fuhrmann geleitet werden, '<u<r ' i^- 
dcr, falls er nicht darauf reitet, in der Nfthe des Kopfes des Vorder- ^ ' ^ 
pferdes bleiben mnss. 

Art. 8. 

Auf den vom Minister bezeichneten Canäien oder Canalstreeken 
können die Schiffe in Zügen fahren. Der betreffende Ministerial- 

Erlass bestimmt sowohl die Zahl der Schiffe, aus denen ein Zug be- 
stehen darf, als die Bemannung eines jeden derselben. 

*) Unter «Ingenieur« und > Oheriligeiuetir« iit iiQiilv d«r Inginiiimi' ordimirt 
und Jn<)^nieur-eH'Ch<tf de» PunU et chavMfa g«meint. Anm. d. y«rf. 

*•) Vergl. S. ia3 (,Vorwürl). 

13* 
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[AbgoBebctn von der Sohne, der Seine, der Tonne, dorn canali' 
sirten Cber und ron dem Bhone-Bfaein- und dein Niveroais-C&nal, 

welche 7.nm Tbeil die Flussbette benutzen und wo SchiffszOge schon 
längst üblich siind, ist bis au! We iteres diese Art Schifferei in Mittel- 
franliit'icli nicht weiter auszudeijut'n. 

[Im Norden und Oätou dagegen sind iScliiiläZüge ohü^ Weiteres 
ällgemem mvlassen. 

{Im Westen nnd Sfiden, wo die Waasemtrassen naehr Tereiuielt 
sind, ist von Fall zu Fall zu entscheiden.] 

Zwischen zwei in derselben Richtung fahrtnden Schiffsxflgen 
mflSKen mindestens .-JOO m Zwischenraum frei lih-iln i). 

Die Paarung (accoupiemetit) der Schiffe ist auf den Cauälen ver- 
boten, kann aber aufFIflssen mit breiter Fahrrinne gestattet werden. 

An jedes Sehiff kann, aneh ohne besondere Ennftchtigung, ein 
' zw( itts angehängt werden, sofern es ohne Verstftrkung des fQr ein 
einziges St-hifi" flliliduTi Zufj^pspannes geschehen kann. 

F^>ft mit, einander verlinndeiic S<"hiffe, deren Ces;iiniiu«iiiiu-n- 
sionen die im Art. l für ein einziges .Schiff bestimmicu nicht über- 
schreiten, sind nicht als gepaarte oder angehängte zu behandeln. 

IL Abschnitt. 
Art. 9. 

Rui«tru»*en acr Dio Schlffo Werden in sechs Bangclassen eincetheilt, und zwar; 

Schilfe. ° ^ 

1. Classe. — Einzelne Personen- oder GQter-Dampftcfaiffe, sowie 
Lnstdampfer ron mehr als 10 1 Tragf&higkeit. 

2. Classe. — Schiffe, die mit Pferdewechsel im Trab fahren. 

3. Classe. — Rinzelne Schiffe und SchiffiszQge, deren Forderung 
durch Dampf bewirkt wird. 

4. Classe. — Einzelne Schiffe und Schiffszttge, die mit Pferde- 
wechsel im Schritt ikhren. 

6. Classe. — Einxelne Schiffe, die, ohne Wechsel der Pferde, 
Ochsen oder Esel, im S lnitt fuhren. 

6. Classe. - Einzelne Schiffe, von Menschen gezogen; FiOsse 
mit beliebigem Leinenzug. 

Art. 10. 

OinvTichitfe. Kein Dampfschiff kann in Betrieb gesetst werden, ohne vor- 

herige Erfüllung der ffir Dampfmaschinen vorgeschriebenen Formali- 
täten. Die betreffende Ermächtigung bat die luUssige Maximal- 

geschwindigkeit aüsiirü 'kli( h m erwähnen. 

Die Ingenieur-' und ihn- rnter^fbeticii sind luTechtigt, an Bord 
der Dampfschiffe zu taiireii, uui ^ich von ihrer Fahrgeschwindigkeit 
und deren Einwirkung auf die Uferböschungen zu überzeugen. 
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Art. 11. 

Für die vier ersten Kaagciasseu wird xwischeu regelmässigem i'«'<MwiwM««i>(t «w. 
und gewOhnlioh«m Fahrdienste unteracbieden. '^nuVahrdieDsu 

»Begelmässigen Fahrdienst« versehen solch« Schilfe, welche an 
bestimmten Tagen abfahren und aDkommen und bestimmte Stapel» 
pliltse ani&ufen. 

>GewöhnIichen Fahrdienst« verrichten alle fibrigen Schiffe, ob 
einzeln oder in Zügen, sowie die Flösse. 

Art. 12. 

Eiu regelmässiger Fahrdienst kann nur anf Grand einer behörd-R"trfn*wi»"fW»* 
liehen Ermftehtigung und unter den darin festgeselslen Bedingungen 

eingeleitet werdon. 

Die betreffende Eingabe hat die Zahl der zu verwendenden Schiffe, 
die Ort(> und Tage iliror Abfahrt und Ankunft, die Art der Förderuug 
und die Haltejtunkh' aii/,iigfben. 

Die Erledigung eitolgt durch Trüfectoral-Erlass, falls die Ab- 
fahrte- und Ankunftspankte in demselben Departement Hegen, durch 
Ministerial-Erlaas, falls in Terschiedenen. 

Art. IH 

Die SciiiöV der !., 2. und Itangclasj^o, welche t^iiieii regel- 
mässigen Fahrdienst leisteu, miisseu roia die dbutliche AufsclirifL 
tn^n< »Bildienst (8trme$ aetMM)*. 

Sie mQssen mindestens swei Hann an Bord haben. 

Sie baben einen rothen Wimpel zu hissen. 

Sie müssen auch mit einer Glocke versehen sein, welche 500 m 
von den Schleusen und beweglichen Brücken sowie von den einzuholenden 
Schiffen zu läuten ist. 

Art.* 14. 

Die einen regelmSssigen Fahrdienst Tersehenden Schüfe der 

4. Bangclasse müssen vorn die deutliche Aufschrift tragen: Sirnetmn 
aeeäiri und haben einen blauen Wimpel zu hissen. 

Art. 15. 

Dem Unternehmer eines regeliuäs'sigtMi Fahrdienstes, welcher 
aweimal in einem Jahre wegen Nichteinhaltung der ihm aufedegten 
Bedingungen yerurthdlt worden ist, kann seine Befhgniss wieder ent- 
legen werden. 

Art. 16. 

Die Abzeichen des Eildienstes auf Schiffen anzubringen, welche oewüiwiicber raiir- 
zu einem solchen nicht ermächtigt sind, ist verboten. 
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Art. 17. 



^ I><iä Hecht des Voriahreüs ist von den ßaugoLisäen abhängig. 

In einandderselben Baiigolasse hftW den VoiTSug: 

Die einen Personentransport terrichtenden Schiffe; 
Sohiffe im Dienste des Wasserbaues und des Staates Ober- 
haupt : 

mit Gütern beladeue Schiffe im regelmässigen Fahrdienst. 
Dio S(-hifft'. Mi^lche von dem RtM-litc di s Vorfahreus Gebrauch 
iiiacht'U wollen, haben di<» zti üHerhulruden Fahrzeuge durch Läuten 
iiiii der Glocke (Art. lüj mindeijteus ÖOU m vor dem uubhmai.Sä liehen 
Knutnugspunkte an Terständigen. 

Das Recht des Vorfahrens kann nioht mehr ans- 
geQbt werden, wenn das zu überholende Fahrzeug nur 
noch . . . m [dürfte im Allgemeinen auf 100 m festzusetzen soinj von 
einer einspurigen Strecke oder Verengung entfernt ist: uud wenn 
schon mehrere Schiffe, ihrer Weiterfahrt harrend, vor 
der Verengung liegen, so darf ihnen auch ein Schiff einer höhereu 
Bangclasse nicht mehr vorfahren. 

Besondere, auf den Böschungen eingepflanste Markirpf ilble be- 
teielinendie Grensen, wo das Becht des Vorfahrens aufhOrt. 



Art. 18. 

RHi...nf..iK<- heim PasslreH der S.-hlpnseu uud bewpt^ liehen Brücken 

Pci!t»ircii di r Sclilmi- 

Bvauudb«irccik-toiml>i^t in derselben Keiheuloige zu gescheh^iu, in der die Schiffe 
BrOeken. dem ilarkirpfahle angelangt sind. Eine Ausnahme besteht nur für 

einseln fahrende Dampfschiff-»; diese sind vor den ttbrigeo Schiffen 
zu bedienen. Von den letzteren darf je nur ein einziges Aber den 
Markii-pfabl hinausfahren; alle abrigon haben hinter dem- 
selben zu w:irtt> II. 

!)if» < iiit'ii Zug Ididendeu Schiffe, mit oder ohne Keniwrqueur, 
siud als eiu luiueuubareä Gauzes zu behaudelu uud ohne Unterbrechung 
SU bedienen, sofern in dem die Befugniss ertheilenden Brlass nicht 
«ine abweichende Bestimmung enthalten ist. 

Die Flösse zählen als ebenso viele Eiuheiten, als Abschnitto ge- 
macht wenkn müssen. Sie h;i1»*'ti au dem Markirpfahle zu halten, 
und wenn eiu Abschnitt den Mai kirpfahl nicht schon nlxTscliritten 
hat, wann ein Schiff oder ein Schillszug erscheint, so wird er erst 
nach diesem geschleust. 

Auf den Wasserstrassen, wo Tauereibetrieb oder wo giHMse, 
mehrere Schiffe zugleich fassende Schleusen besteben, bleiben die be> 
treffenden besonderen Vorschriften in Geltung is. Anhang). 

In Au^:nahnlsfallen köiuifii «.'i>ni-si' Schiffe ermächtigt werden, 
ohne Kucksicht auf die fesffr'Mi/.U! Kaugordnung vorzufahren; dazu 
bedarf es aber einer besouueiu, auf Namen lautenden, vom Ober- 
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iugeuieur auszusteiiendeu Ermächtiguug, wckhe übenill vurzu/.eigen 
ist Falk eine derartige Ausnahmama^^biu^'ul fflr Iftngere Zeit und 
für gewisse Artikel, %. B. KOrnerfraehte und Mehl, beansprndil wflrde» 
so kdiinte sie nur dureh Ministerial-Erlass verfügt werden. 

Im Falle von Vorrangs-Streitigkei ten liaben sich die 
Scbift'äfübrer der Entscheiduug des SeUeusenwftrters oder jedes andern 
Scliifilfahrts-Beainten zu fügen. 

Art 19 

WcDii die lür eiueu regt'lmiisj«igeu Pfordewechsel bestimmten 
Pferde au Bord mitgefubrt werden, darf ihre Zahl oicht geringer 
sein, als die der angespannten. 



III. A bäcbui tt. 
Art. 20. 

Die Scbifffahrt und der Durchgang dureh die Tag. md kmm- 
Sebleusen ist Tag und Nacht frei. 

Die Ingenieure haben jedoch das Beeht, xnr Zeit der Hoch' 
Wässer, Fröste und Eisgänge oder im Falle einer gefthrliehen 
Beschädigung der Bau-Aulagen die Nachtfahrten xu Ter« 

bieten. 

Die Ingenieure Itöuuou auch , im Falle drohender Verkehrs- 
stockungen, insbesondere vor uml nucl: den .Sehifffabrtsspfrren, die 
Nachtfahrten für alle Schifte ohne Unterschied vur- 
achreiben. 

Art. 21. 

Abgesehen von dem Falle höherer Ctowalt, kann die SehiSfkhrt scfaisrabrtmpemn. 
nur durch Prüfdctoral-Erlass, unter Angabe des Zeitpunktes und der 
Dauer der Uaterbrechung, gesperrt werden. 

Während der Sperren kOonen die Schiffe in den gefüllt ge- 
bliebenen Haltungen auf eigene Gefahr verkehren. 

Art 22. 

Si»hifff' 11 üd Flösse, welche einem in entgegengesft/ii r Ru Utung Aiuwckh»nd,Sfhi«i» 
fahrenden 8chiffe oder Flosse begegnen, haben für diese die Hälfte "***"" 
der Fahtwasscrbreite frei zu lassen. 

W'eun die sich begegueuden Schiffe lit iile li**laden oder beide 
leer sind, &o hält sich das zu Berg fahrende Schiff auf der Seite des 
Leinpfades. 
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Axt. 28. 

Beim Vorfahren hat sieh das eingeholte Schiff tut die 
dem Leinpfade gegenüberliegenden Seite xn begeben 

und die Zugleine n a e h z ii I n s s t» n 

"VVtiiin j^'dof^h das vorführende ScliiÜ" ein Dauipf.Miiitt' ist, so 
bleibt das eiugehuiie 8cbitt' auf der Seite des Leinpfaden und braucbl 
die Lein« nicht nacbzulasaen. 

Art. 24. 

Wenn «'in S< hiff oder Floss an eine Strei-ke komnit, ilereu lireite 
eme Kreuzung nicht xuliisst, und auf welcher herciis ein uiulercs 
Fahrzeug eutgegeaküuiiiit, ao habeu sie au dem .M arkirp t able 
dieser Strecke zn halten und die Kreuzung abzuwarten. 

Art. 25. 

Beim Anhalten liat sich jedes Schiff auf die dem 
Leinpfade gegenttbeiliegeude Seite zu stellen. 

Art. 26. 

DnrdiMiri durch «• Dio SchleuBon- uud BfOckeu Wärter dürfen keine Schiffe oder 
^feC SritJ!!^.^^'^^ dunshlassen, deren Fohrer die im Art. 6 Torgesehriebenen Pa^ 
piere nidit Torsuweisen vermag. 

Art 27. 

Ehe sie die nächtiit:he Durchfahrt gewähren, haben sich die 
Schleusen- und BrQciieuwärtcr zu überzeugen, ob die durch Art. 6 
getroffenen Bestimmangen erfallt sind. Von den Dampfschiffen haben 
sie sieh die Fkhrbefugniss vorweiseu zu lassen. 

Art. 38. 

Schilfe und Flösse, welche, an einer Schlempe angelangt, nicht 
sofort geschleust werden kOnnen, haben Tor dem Markirpfahle 
zn halten und dort zu warten. 

Art SO. 

Schiffe um! F1<\sse, welf'lu'. an iMiin Schleuse angelangt, sich 
nicht sofort schleusen la.si>en wuileii, haben vor dem ^larkirplahle /.u 
halten und sieh sodann an dem rom Sehleasenwftrter zu be- 
zeichnenden Orte aufzustellen. 

Art. .30. 

So weit tliulilich, ist das Schl.iuswasser für zwei in entgegen- 
gesetzter Richtung fahrende Schifte auszunQtsen. Die Schiffer haben 
die zu diesem Behnfe von dem Schleusenwärter begehrten Bewegungen 
auszuführen. 
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Art. 3!. 

Beim Aüüäheru an Schleuseu, Brücken und überhaupt Kniist- 
bauten ist mit der uöthigeo Behutsamkeit zu fahreu, um 
jeden Stoss xn Termetden. 

In d«n Schleasenkammern sind die Sohiffe an beiden Enden, 
aber keinesfaUs an den Sehleumnthoren an sorren (festanbinden}. 

Jedes Scliür mvss mit den nOthigen Raderstangen versehen sein, 
um damit Stosse an die Wftnde und Tliore an pariren nnd das Aus- 
fabr«u 7M prh'ichtern. 

Die Scliift.-lonte haben sich den beim Durcliscbleiisen von dem 
äobleuseawiirter verlangten Yorsichtsmassregeln gewissenhaft xu fügen. 

Art. Si. 

Die Schiffe und Flosäe diiifeu iu ilen Schleusenkammern nicht 
Iftnger Terweilea, als unbedingt nothweodig ist. 

Art. 33. 

Der Schleusenwärter allein ist befugt, die SchCitzen 
und Thore zu handhaben, kann sich aber von den Scbiffeiu 
helfen lassen und ihnen dabei die nötbigen Weisungen ertheiien. 



IV. AbsehniU 

Art. 34. 

tVon Fall m Fall su bestimmen.] '"^rÜ? 



y. Abschnitt. 
Art. 35. 

Die Schiffe dürfeu nur in den Hatenplätzen und stiiui«««] der 
an den von den Ingenieuren daau bestimmten Punkten 
liegen bleiben. 

In allen einspurigen Strecken und veniger als ... . m ron dem 
Ober- und Unter-Haupt der Sehleusea ist das Halten unter allen 
ümstftnden verboten. 

Art. 36. 

Schiffe, die in den Ilaltiinpen still liej^en wollen, 
haben sich auf der dem Leiapfade gef:i iiüh(jrliegend<*n 
Seite in einer Beihe auf^iustellen, jedoch gruppenweise derart, 
dass in den Zwisehenranmen Schilbkrensungen mOglioh sind. ESiB 
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Pr&fectoral-firlus Irastimmt aber Antrag des Oberingenienrs, aue wie 
viel SehifleE «ne Qmppe besteheo kaun UQd wie lang der Zwiaehen- 
raam sein mass. 

Art. 37. 

Jodes' still liet^ende Sohiff iniiss un i>eiuen beideo 
Eudeu gesoirt seiu uud Tag uud Nacht bewacht wei de u. 

Art. 38. 

EiD- und AMiMien. Es 18 1 Törboteiif 6(1 ter anders wo ein- und ausxu- 
laden und lo lagern, als in den Stapelpl&tzen. Eine Aus« 
nabme für eine einzelne Scbiffsladung kaun vou detn Ingenieur, für 
iuehrere oder auf längere Zeit nur Ton dem Oberingeuieur gestattet 
werden. 

Art 30. 

otffimukheniidpri' Weuu sich der Leinpfad auf derselben Seite befindet« wie 
y.te si^ripiaisp. ^.^ Öffentlicher oder privater Stapelplatz, so dürfen die Schiffe nur 

so lange dort anlegen, als es das Ein- Ausladen erheischt, und 
müssen sich sowohl während der Unterbrechungen als nach 
der Beendigung des Ladens au das jenseitige Ufer legen. 

Art. 40. 

lu den öfleuLücheii Stapelplät;iea haben sich die SchillVr 
nach den betreffenden speoiellen Torsohrilten an benehmen und auei>er- 
dem, im Allgemeinen: 

1. Die Steuerruder abaunehmen und in oder an den Schiffen 

unterKubringen : 

2. die Güter iu der Art aufxustapeio, dass sie iceinen unnötbigen 
liauui einnehmen; 

8. am Ufer einen Struifeu frei zu lassen, der auf der 
Seite des Leinpfades mindestens 4 m, auf der entgegengesetzten Seite 
mindestens 2 m breit sein^muss; 

4. sonst vorhandene Verbindungswege freizulassen. 

Art. 41. 

Die 8chitFe, welche ein- odt-r aus/.uladen haben, besitzen vor an- 
deren ScliitVen ein Vorrecht, sich au die in den üü'entlicheo Htifen vor- 
haudeueu Quaiuiaueru auxulegeu. 

Art. 42. 

In den Affentüchen Scapelplfttzen dürfen nur Güter gestapelt 
werden, welche zu Wasser augekommen sind oder abgehen sollen. 
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Art. 48. 

Zu lepariiendü Schifte müäseu auf eineu Stapel (cale radoubj 
gestflUt werilen. 

Je nach Umständen kennen jedoeh die SchiiTslierren von den 
Ingenieuren auch ermächtigt werden, die Beparaturen anderswo vorzu- 
nehmen. 

Art. 44. 

Die ausser Verwenduug .st»»hf>n'|pn oder auf Ladung wartendt»n 
Schifte haben sich an den von den lugeuieuren hierzu ba- 
xeichneten Orten aufsustellea, und xwar iu der iui Xrt. 36 
voi^eschriebenen Weise. 

Die Herren solcher Schiffe sind verpflichtet, dem nächsten 
Schleusenwärter Namen und Wohnsitz der mit der Ueberwachung 
derselben betrauten Personen bekannt au geben. 

VI. Abschnitt 
Art. A&. 

Es ist verboten: v«riiot« 

1. Schutt, Steine, Holz, Stroh, ^ist U. S. w. iu diis Fahrwasser 
XU werfen dlcr auf lii iu Zubeiiör der Wasserstrasse abisuladeu, Pföhle 
«'inziinuniiii u. darin Hanf oiier Fluchs zu rösten, sowie auch iu eiuer 
Entfernung von weniger als 12 ui von dem Ufer Steinbrüche, Sand- 
gruben u. 8. w. XU eröffnen (Art. 14 der Verordnung vom 24. Juni 1777); 

2. die D&miue, Kunstbauten, Pflanxungen oder Bodeneneeugnisse 
XU beschädigen (Art. 11 derselben Verordnung); 

3. auf den Schleusenplätzen und den Thorsiegen zu verweilen: 

4. mit zum Leiueirzuf^ nicht vorwctKl-'tfm Kindviclt und Pf<'rdon 
die Dämme und das suuatJge Zubehör der Wa.s^crstra.sse üu betreten, 
es wäre denn, dass dafür eine besondere Serviiut besieht; 

6. daselbst Pferde oder sonstige Hausthiere weiden au lassen; 

6. daselbst, ohne specielle Jagdberechtignng, an jagen; 

7. daselltst, ohne specielle Fisohereiberechtignng, anders als mit 
der Handangel xu tischen. 

Art. 46. 

Den Schifl'eru ist verboten: 

I. Die ihnen angewiesenen Hafen- und Standplätze unnöthig zu 
versperren, die Urtscheite ihrer Zugleinen herumfahren zu lassen, ihre 
Schiffe und Flösse auf der Seite des Leinpfades aufzustellen (Art. 8 
der Verordnung v. 1777); 
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2. HeftpflScke für ihre Schiff« und FIOSB« wftnig«r als Sni ?oii 
der Böscbungsiilterkante uiiizuschlagen : 

3. Taue an dif Ranmpflanzungfen, Kiloinetf'r>-t«Mnf*, Markirpßhlp, 
THlegraplit'iiäUiigBii aiizubiudeu udcr ^«>lcbu iu einer für deu Verkehr 
hioderlicheu Höhe über den Leinpfad zu spaaueu ; 

4. auf den Canftleu und beim Befahren der Sclkleusen and een- i 
stigen Kunstbauten sich Beotahaiten, Sehilbtalren und mit Eisen be- 
schlagener Stangen m bedienen, welche das Mauenrerk, die Schleusen- 
tbore oder sonstige Bestandtheile der Wasserstrasse beschädigen könnten. 

Art. 47—49 

(betreffen Bauconsense and Baumpflanxungen seitens der Anrainer). 

Art. 60. 

Ohue eioe ächrifilicbe Ermächtigung des Oberingenieurs darf 
Niemand auf den Leinpfaden der Canäle oder deu vom Staate 
erbauten Leinpfiiden der FlQsse reiten oder fahren. 

Nar die berittenen Steuer^ and Zollbeamten bedttrfen Im Dienste 
einer soleben Ermächtigung nicht. 

Privatinteressenteu kennen die fragliche Ermächtigung, falls 
ihnen keine besondere Servitut zu Gute kömmt, nur von dem Prä- 
fecten unter ileu vom Ministerium Torgeschriebenen Normalbedin- 
gungen erwirken. 

Art. 61. 

Bhni<htiiiuii«cn. Nur auf Grund einer jederaeit widerruflichen admini- 
stratiren Ermftchtignng nnd unter den darin auferlegten Bedin- 
gungen können hergestellt werden: 

1. ThQren und Tenster auf die Dämme und Grenzstreifen der 
Can&le, ihrer Zubringer, und der staatlichen Fluss-Leinpfade; 

2. Tränken und Waschplätze; 

3. Wasserentnahmen (prises d'eau); 

4. in das Fahrwasser mandende Abaugscanftlo ((gotOt); 
& Priyat-StapelpUtze; 

6. Krähne und sonstige Einrichtungen zum Ein- nnd 

Ausladen der H ü t • r; 

7. Irgend weiche sonstige Ginrichtuugeu auf staatlichem Grund 
und bodeu (domaine public). 

Art. 52. 

Ueber liericht der Ingenieure können Private unter ge- 
wissen Bedingungen ermAchtigt werden, fOr ihren persönlichen 
Gebrauch und aar Bewirthschaftung ihrer Grundstacke, Nachen m 
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halten; sie düilVii ilitJ>ellieu :i?ifr unter deu /ii Kecht bie.-^tohi'niioii 
Strafen weder gegen Eutgeit uocli uueutgt^ltlicli zur Cebcrtuhr vou 
Personen bentttxeji. 

Die in Bede etehenden Pmat-Naohen mOseen derart aufbewahrt 
werden^ dass sie weder die Bewegung der Seliiffe noch den 
Leinenxug behindern. 

Art. 63. 

Etwaige lieticliädiguügeü der Kuiistbauleu , Dämme und Bö- VendifedM«». 
scbungen werden im Amtswege auf Kosten der Sehadenstifter, vor- 
behaltlich der einscbl&gigen Strafbestimmungen, wieder gut gemacht. 

Art. 64. 

Wenn ein Schiff oder Fioss gesunken ist, so ist sein Eigen- 
thiimer oder sein Führer Terpflichtet, allo Anstalten zu treffen, 
um da^sellic iu dem von dem nächptpii Schifffabrts-Bearaten zu be- 
stimmeuden Termine wieder üott zu juachen odtji iieraubzuziehen. 
Falls der besagte Termin nicht eingehalten wird, bat der SehiSfahrts- 
Beamte auf Kosten des EigenUiflmers vorangehen. Gleichzeitig bat 
er davon den IngeiiMV zu verständigen und in einem Protokoll die 
Uinache des üntcrganfjf»«, die daraus für die ScbiftTuhrt entstandene 
Behiuderuog und die aulgelaufeueu Kosten m constatireu. 

Art. 56. 

Jedes veilaääeue udei aui der Seite deü Lciuptkdeä ohne 
Bemannung verankerte Schiff oder Flosa ist von dem ersten 
Beamten, der dessen gewahr wird, an einen passenden Ort ab- 
KufQhren. Derseliie hat dafQr einen besonderen Wftchter au 
besteilen und ein TrotokoU aufsunehmen. 

TU. Abschnitt 

(betrifft die Strafgerichtäbarkeit, Cautionsleiätuugen u. s. w.). 
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Au» dem »CentrnllilAtt fllr KiHcnl).iliii(>ii tiii<l Dainpf-rlHtTf^^hrt der SitomieKüdl- 
lutgariiivhcu Muuarcttic^. 187U, Kr. 11)6 ii. ff. 

AlUe l>eli(>nM.ht ilcr Il«'t:rlif iiuil die matliciimllM d«- Furiucl, 
»Und mil dem MeniiebenvanUBd kommt man dnroli's l«ban 
dicht aurtir.« Arhttler. 

KUningen, im Augtiat 1879. 



Einleitung. 

TCcwen Lttenrfnr. Seit eiDigeii JatiKMi haleii dip Kisenbahntarif-Frafren eine 

ausscrordentlicbp Wichtigkeit erlangt und .sind der Ci^fr-Tistand des 
Fleis.ses und Nachdenkens vieler Theoretiker uaU Prikükei geworden. 
Sowohl dickleibige Hände, als zahlreiche Broschflren und Zeitungs- 
artikel siod darflljor ersehiencn und balira lum Theite sehr widerspr«' 
chende AnsehuimugeD u\ Tage gefördert. Einige Schriftsteller betreten 
muthig den Weg der Hegrift'sbildurg. der Definitionen, ohne .sich za 
erinnern. d;iss' ^r-lion Kaut dargcthnn. wie Iftztrrc mir auf (lern Ge- 
biet(i der ajiriuriMlien, niiitliematisciu-n Wi^.'^eu.sclial'ii'n l;! siiinii' Ki i'K^hte 
zu tragen vermögen. Andere gehen noch weiter und sutheu nach 
algebraiflchen Formeln, welche die in der Praxis auftauchenden Tarif- 
fragen beantworten sollen. 
Di« sjeitMtkMien ai* Wir haben soebctt eine Reihe solcher Schriften durchgesehen 

OrnndIttMdvr Tarire. i.. i- -i i. 

und mochten uns hier gegen eine danu hervortretende Tendenz er- 
heben, wouaeh die Tarift\ ?pi iiuii mit oder ohne einen Zuschlag, 
mit oder ohne OüütiiL-icuuui aiit die äulbstliosteu zu basireu wären. 
Es ist dies in unseren Augen eine TerhangnissFolle, radicale Irrlehre! 

Nach unserer Auffassung haben die Selbstkosten mit der Auf- 
stellung der Tarife gar nirht.^ oder nur äus.serst wenig (als Minimal"- 
grenze) zu thuu. Was Einen .«ofort stutzig machen rnuss, ist der üin- 
tiiiid, dass dir von uns bekämpften Schrift«tol!er in dip St'|l»stkn«ti>n 
uiei.st die Verzinsung des Capital.« mit eiiibexjeiiea. K.-^ liegt auf der 
Hand, dass, hO lange die Hahnen Erwcrbsaustalten sind, die durch Ein- 



Digltized by Google 



tlflber EiienbahoUriftuldtinga^Theorien. 



207 



Einbrzirhiiiiic der 
ZinseD, 



Lebung der Tarife erzielien Kiuiiahuieu auch für die Verziusiiiig des 
iDTestirten CapüaU anfsakommeii haben oder aufkommen sollten. 
Man kann aber Bicht zum Voraus sagen : Ich will, dais mein Capital au 

d L' m und dem Zinsfusse sich veninse, and werde meinen Tarif dar- 
uach einrichten. Einmal ist es ganz, gegen den Geist einer Erwerbs- 
anstalt, dass sie ihren Gewinn eigenwillig zum Voraus limitire. dass 
sie eriilare: Ich begnüge mich mit 4 oder 5 oder 67o- ~ ^^d dann 
ist der Reingewinn beim Eisenbahnbetrieb» wie das Treffen beim 
Sobeibenschiessen, sieht ?om blossen menschliehen Wollen abhangig. 
Es ist möglieh (insbesondere bei Bahnen mit schwachem Verkehre), 
da.ss, wenn der Tarif auch nur in der Absicht einer P/^igen Ver- 
zinsung des Aülagecapitals berechnet würde, derselbe doch so hoch 
ausfiele, dsiüs kein Reisender die Bahn benützen würde, dass keine 
Tonne Fracht darüber ginge, und dass solchergestalt statt der \%\geü 
Yertinsung der empfindlichste Betriebskostenabgang eatstttnde. Es 
wäre aber auch umgekehrt der Fall denkbar, dass sieh der a pHoH 
aufgestellte Tarif praktisch so niedrig erwiese, dass ungeahnte Ver- 
kihrsmnssen zustn'imten, und dass in Folge dessen der Kfirigewinn 
nieht {vtit beabsichtigt war) P ,,, süDdiTn ö od« ! 0"/o oder noch mehr 
betrüge. Bei dem tu Rede stehenden Vorgang iät also nicht nur der 
Zweck, den Reingewinn a pHoH statt a poUtHori su bestimmen, ein 
verfehlter, sondern aneh der Weg, der daxn Itthren solK 

Die Einbeziehung der Verzinsung in die Selbstkosten ist übrigens 
nur eine Detailfrage; die Hauptfrage ist die, ob Oberhaupt die Sslbst- 
kosten bei der Tarifirung eine BoUe zu spielen haben und welche? 

Wii werden versuchen, diese Frage hier ohne wissenachaftiichen 
Ai'parat durch einige, den» praktischen Leben entnommene Beispiele 
zu tiolL'uelitrn. ohne jeden Anspruch auf Vollständigkeit und Methode, 
auch ohne Hoffnung, Neues vorzubringen. Wie sollte es gelingen, in 
dieser Frage noch Neues und Originelles xu Tage au fBrdern? Unser 
Zweck ist aneh ein viel bescheidenerer, nilmlich der: Die kQhnen 
Jflnger der Neuzeit von der Betretung und Verfolgung gewisser neuer 
Wege xurücksuhaltett. 

So lange die Eisenbahnen Erwerbsanstalten sind — und bis auf 

Weiteres sind sie es thatsächlich müssen für sie auch die näm- * " • 
liehen Regeln und Methoden gelten, welche die gesammte Industrie, 
der gesammte Heinde! und Wandel zur Anwendung bringen. Nun ist 
aber die allgemeine Regel des Uaudids und der Industrie die: den 
Geseh&ftsgewinn so hoeh zu spannen, als es eben geht, und an diesem 
Behufs den Preis jeder Leistung nicht nach den Selbstkosten zu be- 
messen, sondern den Kunden so viel Geld abzuiieluiien, als dieselben 
h»'r/tigebeii im Stande od« r gewillt sind. D.er Verkaufspreis der Lei- 
stung nähert sich solLhergostalt so viel wie möglich dem Wcithe der 
Leistung für den Empfänger, ohne diesen je zu erreichen oder gar 
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»1 flbersclirciteii, weil ja soasi der fimpOnger lieber auf den Geniu» 
der Leiatnng .Teniehten würde. 

rMtePrüM. In froheren Zeiten glaubte man, und In G^enden mit uaent- 

wickolteiu Handel glaubt man mm Tbeil ttodi, da.^.s das sieberste 
Mittpl, (las in Rodo «tt'honde Ziel xn errci'^lipn, daiin liestehe, jedem 
Abneluiier je uach seineo VermögeusverhaitDissen und scimn Markt- 
kenutnissen eiuea Terschiedeueu Preis abzuverlangeu. Da bleibt aber bei 
denjenigeu, welche hOhere Preise sahlten, als die anderen, das GefQhl 
nieht lange ans, dass sie flberrortheUt worden seien; sie meiden 
dann solche Kaufläden und Bezug.squellen und so kam und kommt 
man im Kleinhandel zu den »festen Preisen t. Der feste Preis be- 
deutet so viel, dass ohne Ausehen der Person «lieselbe Waare unter 
denselben Umständen ohne Feilschen und Handein zu demselben 
Preise abgelassen werde. Feste Preise gelten aber nur im Klein- 
handel, und sind nicht nach den Selbstkosten bemessen, sondern 
nach den durch das Oeseta des Angebotes und der Nachfrage gere- 
gelten Marktpreisen. Im Orosshandel sind feste Preise eine Ausnahme. 
Handelt es sich iim eine Lieferung voh Schiftien von Fassoneisen 
u. s. w., so wird jedes Eisenwerk j^eiu Augeliot nach «ieii Chancen 
der Concurrenx stellen, es wird sich gar kein Gewissen daraus macheu, 
allenfalls bei dem Fassoneisen 25% xu Terdieneo, sieh gleicdizeitig 
aber bei den Scbienen rlelleicbt mit 5% cu begnttgen, ja wer weiss? 
dieselben sogur mit Verlust zu überuehmen, um die Arbeit nicht ein- 
stellen zu müssen. Von den Selbstkosten, von einer proportionalen 
Vertheiluug der allgemeinen Verwaltungskosten, der allfäiligt u AiiK- 
henszinseu auf die einzelnen Lieferungen ist absolut keine Rede. 
Die Fabrik verlaugt eben so viel, als der augenblickliche Eisenmarkt 
SU erlangen gestattet. 

böh^ ' X prel^ Weniger geläufig und interessanter sind die Voiginge bei 
'solchen Leistungen, die keinen schwankenden Marktpreisen unter- 
liegen und bei denen die Tendenz zu Tage tritt, durch kleine Neben- 
mittelchen den reichen ^lann zu bestimmen, freiwillig mehr au sahlen, 

als der arme, uubemittelte. 

DuHibudei. So z. B. im Buchhaudel. Es erscheint ein neues Buch, dessen 

Altsatzfjebiet sich auf verschiedene Stände erstre^'kl , t twa ein, grosser 
und dauernder Verbreitung sicherer Poman eines geieierteu Schrift- 
stellers. Flugs werden davon zwei verschiedene Ausgaben veranstaltet, 
eine theuere fflr die Beichen auf etwas sehanerem Papier und mit 
etwas gi-ltoserem Druek, und eine wohlfeile fOr die weniger Bemit- 
telten. Sind dauernder Erfolg und ^^pätere Auflagen nicht zu hoffen, 
so begnügt man sich auch wohl mit f-incr einzigen Ausgabe, deren 
ursprünglichen hoben Preis man nach einiger Zeit herabsetzt. Wird 
Jemand bt^hauptun wollen: im erstou Falle sei die Preisdiö'ereuz 
einsig dureh die Versehiedeiheit der Herstellungskosten begründet f 
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Angenomuieii, der Beweis geläogc, — auf den zweiten Fall wird er 

keinesfulls passeu. 

Kedea wir von den Theatern, wo für eine und dieselbe Vor- Tii«mier und Cm- 
Stellung die Besucher um das Zflinfaebo vorschiedeDf Preise zahlen. 
Erklart ^ith diese Dillereuz etwa aui der Verbcliiodeuheit der Sell».«:!- 
küsteu 'i Dieselbe müsste iu der Differenz der Verzinsung der für jeden 
Zascbauer aufgewendeten Baakosien gesucht werden. Da dDrfbe aber 
nicht Tiei zu finden sein. Oder ist der Unterschied des Comforts ein 
so grosser» um den Werth der r<\ i « liven Leistungen bedeutend zu 
aUoriren '* Zum Theile ja, aber die Uauptrollo spielt die menschliche 
Eitelkeit, die socialen Rücksichten, welche es gewissen Persönlich- 
keiten verbieten, gewisse Plüi/.e. mit denen sie sich ungesehen gern» 
begafigen wQrden, einzunehmen. 

Diese Bdeksioht tritt noch schlagender hervor in den Ck»noert- 
siilen, wo häufit^ die dem Orchester nächsten Sitzreihen am theuersten 
bezahlt werden und dicht besetzt sind, obwohl eben ihre Nfthe dem 
luusikalischeu Gt nusse entschieden abträglich ist. 

Bei den Weltausstellungen, wo eine Verschiedenheil in den skiuiuieUuiifen. 
Platzpreison nieht angeht, hat man die Preisdifferenz auf die Wochen- 
tage geworfen. Wir wären begierig, zu hören, ob auch diese durch 
die Selbstkosten motivirt werden wollten, etwa unter Hinweis auf 
die geringere Zahl von Besuchern? Für uns ist das nur wieder das 
Mittekhou, um den Betchen zu bestimmen, mehr zu geben, als der 
Unbemittelte. 

Da, wo solche Mittelchen nicht auizutinden sind, und wo mau 
im Besitze ausreichender Macht ist, eutschlSgt man sich manchmal 
auch jedes Feigenblattes und erklftrt ganz einfhch : Der Beiche L hat 
fUr dieselbe Leistung doppelt oder dreimal so tioI zu zahlen als der 
Arme B. 

So wird auf den I »ainpl-cliitTen des Traunsees von den Fremden TraiuflcdUuian. 
zweimal so viel gefordert, als von den Einheimischen. Hieher gehören 
auch die Curtazen mancher Badeorte, wo die Curgäste behördlich in curux«». 
2 oder 3 Classen eingetheilt werden. Dieser Fall ist insofern ausser- 
ordentlich interessant und beherzigenswerth, als die Leistung that- 
sächlicli für dio Gaste aller ('iat-sen identisch und keinerlei Vorrecht 
mit eiui'r huLn reii ("liis.-r vct Inrndf^u i«t. .Alle Curgäste hören dieselbe 
Musik, benützeu dieselben fcipaziergäuge, tanzen in dem.selben Saale. 
Die Selbstkosten sind also gleich; und was den relatiTeu Werth der 
Leistungen fttr die einzelnen Empfinger anbelangt, so wird man 
kaum fehl gehen, wenn man dieselben sogar ffir die niedere Classe 
höher annimmt, als für die höhere. Denn, dass reiche, blasirte Ourgäste 
den Werth der l'ademusik weniger hoch anschlagen, als Lt^ute, die 
vielleicht Jahr aus Jahr ein keine Musik hören, liegt doch auf der 
Hand. Deswegen iiiustrut aber auch dieses Beispiel so vortr« lllich 
die allgemeine Tendenz, Jedem so viel anralasten. als er billiger- 

Nürdling. Diu Wim «nttraiMvii-f rase. 14 
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weise va tragen Temiftg. Der eine sahU, ohne sich wehe an thun, 
mehr als den DurcbfietinittBpreis, nnd das macht es dann möglich, 

dfn Ünvernii'^i^i'iiilon tint <>1>(>n so viel zu entlasten und den gans mit- 
telloseu Curgar-t (,natis inir,L't^li»'n 7,11 Instscu. 

Die von MuuchfU lielürwcn ii-u* ausschliessliche und allgemeine Be- 
stenerung nach dem BeiDeinJcommen eines Jeden unter Befreiung der 
ärmsten Volksclasse beruht im («runde auf derselben Anschauung. 
HiHioram Schon der Lateiner sagt: Si dm faeimd idem, non est «2eii», und 

dieser Satx wurxelt auch heute nocli so tief im Volksbewui^-stsein, 
dass man es unschicklich fimli n wiinl»', wenn ein Fürst "irit'm Ar/.te, 
einem Advocaten dieselbe Entlohnung l)"(f\ wie der p iucino Mann, 
wnruin die s^ihM- Wenn luan sich au den vorst»'hi'niI» n uml hundert ähnlichen Fällen 
kMtMisi» T«rif- ^[jj;j-2eugt hat, dass die Selbstkosten nie und nirgends im gemeinen Leben 
den Massstab der Preise und Entlohnungen bilden, so drängt sich Einem 
die Frage auf, ob der Versuch, die Eisenbahntarife als Seltwtkosten* 
ersaiz dar/.ustellen, nicht zum Theile auf die Hoffnung zurückzuführen 
sei, dass dieselben iintor dieser Form eher gegen die AugriflFe und 
Klapf^n der zahlreichi u nahnlitnUHzer zu schützen und aufrecht zu 
halten seien V Ist ja doch die Oipitalsrente einer der Hauptdorne im 
Auge der Socialdemokratie. 

Eine solche Form der Nothwebr scheint denn doch aber ver- 
fiDht, 80 lange das Wort Prondhon*s: La propriHi e't$t U vU nicht mehr 
Junger gemacht hat, und sie ist unwissenschaftlich, sie bietet nicht 
den richtigen Schlüssel su den Erscheinungen in dem TarifsweseU) 
nicht den richtip n Wegweiser zur I.i"snn£^ der praktischen Tages- 
fragen, ja stH würde «>[far zu der iiu^m i>irn, wirthscbaftlich hi^eh^t 
bedauerlichen Cousequenz führen, dass die Hahnvei waltuugeu keiu 
fioauzielles Interesse an der fortwährenden Herabmindern!^ ihrer 
Selbstkostm mehr hätten. 
Das Kecept xur Aufstellung der Tarife, an das wir bisher ge- 
glaubt, klingt zwar auch nicht wissenschaftlich, aber es h.it jeden- 
falls den Vorzug dor Kinfachheit und der praktischen Vn st iiullich- 
keit und VerwenüUiiktit ; es lautet: Die Tarife sind wo mOglich so 
zu stellen, dass sie das Maximum des Keiuertriignisses sichern; jeder 
Passagier, jedes Gut Kahle so viel, als sie »vertrageut. 



lUiuvrli.ni»- r.itifv 



Die Tarife als Kiimahnwquelte v<m Srwerbouistalten. 

i>op|.M.ar,.ki.r .1. r "^ii- dOrfcn als unbestritten Yoraussetzen, dass die Eisenbahnen 
EiMiiMmii.. »ölTeutliche Unternehmungen« aufzufassen sind und als solche 

einen doi»pelten Charakt'T hab"« : als E r w e r b s anstalt und als 
öffentlich e Anstalt. * V om ersK reu Standpunkte» — sagt Keitzen- 
steia sehr richtig: »sind sie sieh Selbstzweck, ist ihre Aufgabe, mög- 
»lichst hohen Gewinn au erzielen: in letzterer ßigenschafl sind sie nur 
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»Mittel zum Zweck, ist bestimmend das Interesse derer, welche sich 
»ihrer als Mittel bedienen, diees aber, eben weil der massgebende Ge- 
»slehtspnnkt das Öffentliche Interesse ist, nicht absolut, sondou nur 
»80 weit, als dessen Forderung znm öffentlichen Wohle fOr nOthig er- 
»achtet werden mnss.« 

Wir werden in dem gegenvftrtigen Abschnitte ansschUesslich ««ici'«»!'«"»''» 
und einseitig nur den ersten Gesichtspunkt, den Gesichtspunkt de^ " 
Erwerbes-, des »Geschäftes« ins Auffe fas'son. und orpt weiter unten 
den in entgegengesetztem Sinne, so -aü sagen als JJremse wirkeuden 
Einfluss der Bahnbenützer behandeln. 

Unter dem reinen Gesichtspunkte des Erwerbe? wprden die Eisen- ' "k'*"'" ' 'i fefnr 
bahnen ihre Tarife so hoch stellen, als es der jeweilige Gebrauchs- " 'luedniu. 
Werth ihrw Leistungen und die jeweilige Concurrenz anderweitiger 
Transportanstalten, als Strassen, SehiHfahrt und Eisenbahnen gestattet 
In denjenigen Strecken, wo diese Concurrenz nicht besteht, wird die 
Hahn viel ver!sni<ren : da wo sie besteht, wird sie sich mit wenig be- 
o^nüc^eu müssen. l>aiaus werden sich nicht nur für verschiedene 
Bahuen, sondern auch für die verschiedenen Strecken eines Bahn- 
uetzes, ja ein und derselben Linie, fnr denselben Artikel sehr ver- 
schiedenartige Einheitssfttce ergeben. Auf der einen Strecke wird 
man die Kohle billig transportireu, weil sie sonst die Schifffahrt Tor- 
ziehl, auf der andern wird dieselbe Kohle viel zahlen mflssen, weil 
die Baiiu das einzige Transportmittel bildet. 

Zu einer strecken weisen Preisverschiedenheit gelangen auch die 
Vertreter des Selbstkosfpnprincips, nur mit dem triib'rschiede, dass 
bei ihnen die hohen Sat/.i' ;uif flie thenron Baiistreekm, auf die Strecken 
mit Tunneln, Brücken und Viaducten fallen, wobei dann gar keine 
Gewähr ist, ob die so berechneten hohen Sätze auch factiscb ein- 
gehoben werden könnten. 

Noch mehr vielleicht, als von einer Strecke zur andern, werden ' 
beim reinen Brwerbsprincip die Tarife fttr Tersdiied<me Artikel dif- 
feriren, weil letstere eben gans rerschtedene Sfttse vertragen können. 

Anf einunddersell^en Streck«^ wird z. B. ein gewisses Eisenerz pro Kilo- 
meter sehr wenig zahlen, weil sonst ein anderes Erz von einer an- 
dern Bahn bczog-i'u wüi<I(\ die Kohle aber wird ln^hcr tarifirt sein, 
weil dafür Hin SuriogaL uiciit besteht. Solche Verhältnisse eisehw.'ieii 
einheitliche Classificationen, weil die dem Interesse einer Bahn ent- 
sprechende Classification anf einer andern Bahn nach dem Erwerbs- 
prindp nicht passt, und dort nur mit materiellen Opfern dnrchgeftthrt 
werden kann. Daher koniint es, dass, wenn auch principiell eine 
('iassification von vcrsiibicdcneii Verwaltunijen angenommen ist, jede 
derscHii'u wii'iJer iu Vt'rsueliiiDg, ja oftmals iu die Nothweudigkeit 
kommt, das Hinterthürchen der Specialtarile zu eröffnen. 

14* 
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' Ttt^ill"***'*"* gMcheii, naeh Strecken und 

Artikeln werden auf Orohd des ßrverbspriDcips die Tarife düferiren, 

sie wer<l»^n anch den Zeitverlifdtiiispon nach Schwankuugen uuterzogeo 
seiu. Entskht irs^endwo eine Erhöhung des r4oliraneh?werthes, tritt 
3t. B. das gelbe Fieber auf, das die Fluolit der iicvoikciiuig nach sich 
kieht, 80 wird eine rein fisealische Veriraltuug fiugs die Persuucularifü 
erhöhen, oder stockt die concurrirende Scbill&brt« so wird sie fthnlich 
mit den Frachten verfahren. Derartige Fäile sind in England und 
Amerika (wo die Staatsverwaltungen dem hiissn-fahe im Eisenbahn- 
wesen hnldicffon) (lairowf'f?pu und haben dort zu den Itittersten Klagen 
Aulass gegebe«. Ihu-h üies gehört erst in da? nfn-hsto Capitel. 

Fassen wir nun deu Persuuen- und den (iütertrausport eiuzelu 
etwas nfther ins Ange. 
iunt<ü>ii.t^i <u» Per. fn Betreff des enteren glanhen wir rorausschicken su sollen, 
»iw«ii(nin»|H>r4M. ^.^ ^.^ Deutschland und Oesterreich so verbreitete Ansicht, 

wonach der PersonAntran?port unrentabel wäre, nicht zu th<M!f»n ver- 
mögen. Manchmal iil»iT>( hen die Vertreter dieser Ansicht, th>~ t'i<(o!it- 
lich die Bahn au sich unrentabel ist, nicht die Züge; und manchmal 
ist die optische TSusehung auf einen Irrthnm in der Bemessung der 
Selbstkosten, besiehnngsweise in der Yertbeilung gewisser allgemeiner 
Kosten auf die Personenzüge und <lie Lastzüge zurückzuführen. Ja 
wenn man z. B. die Stations- und die Bahnbewachungskosten und 
vielleicht aticlt noch gewisse Priori t;it«/,iD''pn unter alle Züge vertheilt, 
so mag maa immerhin finden, da.^s ein durchschnittlicher Pprson^^u- 
zug mehr kostet, als er einnimmt. Wenu man aber daraus sc:hliesi>eu 
wollte, dass das Oeschftft rentabler wQrde, falls man die PersoaensQge 
aufliesse, so wfirde man sich wahrscheinlich doch irren, weil auch 
ohne die Personenzüge die Stations- lud Bahnbfwachungskosten 
grössti nth' ils. und die Priorität.skosten ganz aufr* i lit I)]ifbf>ii. Wir 
behaupten uiclit, dass (».s nicht einzelne Personenzüge gebe, die vom 
rein geschäftlichen .Staudpunkte — wir meinen vom Standpunkte des 
Reingewinnes — besser aufgelassen würden, aber wir kennen auch 
FftUe, insbesondere auf Zweigbahnen mit schlecht ansgenfitztem Fahr- 
park und Personal, wo die Kosten eino wi itcren Zuges sich wesent^ 
lieh auf jene der verbrauchten Kohle m ljst einer geringen Quote für 
Abnützung der Schienen und des Fahrparks redMi ir. n. also liiie 
äus.<erst geringe Mehreinnahme die Kiiileitnng din wciitreu Zuges 
rentabel oder — sagen wir, um der Vieldeutigkeit dieses Ausdruckes 
XU entgehen — Ökonomisch Tortheilhaft macht, d. h. die Beineinnahme 
erhöht. 

Derartige Rentabititilts- oder Vortht ilhafiigkeitsrechnungen könuen 
nur in den einzelnen coucrcten Fällen tiüL'i-fellt werden und es ist 
eine ebenso zweckwidrige, als in .iiui ler Kichtnug schädliche For- 
derung, dass das Contirungsscliiiiiu und die AusgabeusUitistik von 
vorneherein so angelegt werden sollten, dass daraus die in Frage 



Digitized by Google 



Ueber EiBenhahnlarifbildangB-Theorien. 



213 



stehenden conütanlon und vaiiaMen Koston sofort erkannt, werden 
können. Je mehr niao Alles tou dem ( oiitiningsschema und der 
Statistik verlangen wird, desto weniger wird man Wahres und prak- 
tisch Brspriessliebes darin finden. 

Wir haben eine Berechnung vor Augen, welche auf Qrond der WbrthMt«" •!■•* 
TerOffentüchteD Recbenschafisberiebte ton der Ic. k. General-InBpeotton 
der SflterieicbiaclieB Eisenbahnen aul^eBtellt werden ist, und wonach 

sich als Mehrkosten fflr einen weiter einzuleitenden durchschnittlichen 
Personen- nod Lastxug nur nachstehende Kosten ei|;eben, n&miich: 

prii Zugskilometer PerMnwiziijri 

Buschtiehrader Bahn 54 Kr. 

Mährisch-schlesisehe Nonlluihn 57 » 

Kaiser Franz Josefs-liahu 58 » 

Oesterr. (ungarische) Staatselsenbahn . . . 69 » 

Dnrohsobnittlieb .57 Kr. 

pro Zngskilometer LMtmg; 

Buschtiehrader Bahn 7t Kr. 

Mftbrisch-seblesische Nordbabn -85 > 

Kaiser Franz Josefs-Balin 87 » 

Oesterr. (ungarigche) Staatscisenbabn . . . 02 > 

Durchschnittliph . 84 Kr. 

Hiernach bedürfte es nur einer Auzahl von 20, im Durchschnitt 
3 Kr. pro Kilometer zahlenden Passagieren, um die Kosten eiue.s 
weiteren Personensuges, und einer Ladung von 25, durchschnittlich 
3*4 Kr. pro Kilometer sablenden Tonnen, um die Kosten eines weiteren 
Lastsuges zu declien. 

Mit RQcksicht auf die bekannte schlechte Ansntttsung der Plfttse i- Penom-ciiM«. 

I. Classe hat man heraupgprr ebnet, daas die Fahrpreise I. Olasse im 
Verbültnii^s zu jenen <it'r II. Chi^sp zu niedrig seien und deshalb die 
Erhöhung der ersteren in Vorsrhlag pcliracht. 

Es ist sehr frajjlicb, ob durch diese Massregel sich nicht die 
1. Classe noch mehr leeren und das Missverhältniss steigern wünl«. 
Nach unserer Auffassung Hüte dem Uebel eher in entgegengesetzter 
Richtung durch Herabsetiung der I. Classe abzuhelfen, wenn Hoffnung 
vorbanden wftre, dass die neugewonnenen Reisenden den A^usfall an 
den biskerigeu Reisenden mehr als decken wünlcii. Ks ist dies eine 
Frage, die sich allen mathematischen Formeln entzioht und ganz von 
den concretcn socialt'n Verhältnissen des Landes abhängt. Jm \>r- 
ueinungslalle bleiben nur wieder »Nelienmittelchen« übrig, als: minder 
freigebige Ausstattung der II. Classe, Auflassung der IV. Wsgendasse, 
falls eine solche besteht. Die ZnrackstrOmung der Reisenden IV. Classe 
in die III. wQrde wohl auch eine solche von der III. in die II. und 
schliesslich von der IL in die I. Classe nach sich sieben. 
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IV. Qifw. In L&ii4eni wie üagarn und GalixieD, mit sehr unbemittelten 

niederen Volkselassen, sind in Betreff der III. und IV« Wagwnelasse 

Wahrnehmungen g^^niacht worden, «lie recht klar lieleuchten, wie sehr 
der ViMkt'hi uii'i der R^'inerfrai: dfivon abhängt, dass man von d^n 
13ahnJ)cnützt>rn nicht nit»hr voriange, als sie zu leisten vermögen. Der 
SaLz der III. Clas.se mit rund 2',^ Kr. pro Kilometer war für die er- 
wähnten fisTOlIcernngen unersehwinglioh und seUloss dieselben footiscfa 
vom Bahnverkehre aus. Erst dureh die Einführung der IV. Class« 
mit P^g Kr. pro Kilometer und daruntpr wurde ihnen die Bahn xtt> 
gänglieh gemaeht. 

Auf t'iniir«^n Linien Oaliziens wurde der .sehlHohten Wageiians- 
üülzuug wegen die IV. Classe wieder aufgeholten, zugleich aher — 
und wie es scheint, mit gutem Erfolge — unter Aufrechth&Uuug 
des Preises von 4-8 Er. pi-o Kilometer in der I. Classe, der Preis der 
n. Classe von 3*6 auf 3*2 und der Preis der III. Classe TOn 2*4 auf 
1*6 kr. heraligesetxt, so da^iR man Jetzt in der III. Classe nicht mehr 
aahlt, als früher in d^r nun aufgeh(»l»enen IV. Cla«e. 
RHmirbiUcte TJelief dii' .'<üg»-iiiiunteu Tour- und Ketonrkaiten mit eiiua.ssigtem 

Preise leseu wir, da-s.« sie dureh die Erzielung besserer Taraverhültuis.-iB 
(besserer Ausnütxung des Wagenraums} motiTirt seien. Dieses Motiv 
scheint uns weit hergeholt and thatsaehlich unbegründet. Man beobacht«' 
nur den Localverkehr zwischen Wi^'n und Baden. ?m gewis.sen Stunden 
sind dir- Züge von Wien nach Baden überffillt und die ( J. ;,n?nzüge ver- 
kehren leer: nml in den Abt»ndstnnden an srhi'inen Sonritnj^'n sind 
die Züge V(»n Baden nach Wien QberfüllL und iu der anderen iiichtuug 
leer. Noch unserer Aufßuisnng haben die Hin- und Her-Karten einen 
ganx anderen Zweck: nftmlieh einestheils ein unnöthiges, fQr Pnbli- 
eum und Bahn gleich Listiges Gedränge an di>Q Schaltern der pjid- 
station zu vermeiden: und auderntheils manche Leute dnrdi ilen 
Preisnachlass /.. ß, /.u einer Sonntag.sfahrt von Wien nach Baden zu 
beistimmen, auf die .sie zu den vollen Pr«'isen verzichten würden. 
Wenn man siclL diesen Zweck klar macht, wird mau nicht ge- 
dankenlos auch ermftssigU Hin* und Her^Karten in Belationen und 
an Tagen ausgeben, wo weder ein solcher Vergnügungsverkehr, noch 
irgend eine ConcurreUK besteht, und die.s obendrein mit so laiiger 
riiltigkeitsdauer. df*-« in Folge des sich einschleichenden Zwischen- 
handels die ermässigd^ Hin- und Her-Karte unter ersrlnv»*renden Um- 
ständen nahezu einer allgemeineu Uerabset/iuug der Fahrpreise gleich 
kommt Die Fransosen sind bei Ausgabe von Hin- und Her*Karten 
(bittet* d'iül^ et rtttmr) immer sehr vorsichtig gewesen; entweder ge- 
siehi n sie gar keine Krtniissiguag SU oder sie beschr&aken die GUtig- 
keitsdauer auf ein Minimnm.*) 

l>.is liiMtitiil «l<"r K'ct'iiirklirteil bM »'i<li in Ot'^iterrricli mit ilcr Zt>it nwli 
mehr vcrbriitot iiml in di-s-on Hiiul ;ui vielen Punkten zu deren Weilerverkauf 

wlUst-iiändige Maklerbudcii unHtüixIen. Winl man tlifseii Z» ischoubaiulel mit Erfol||> 



Dlgitized by Google 



Ueber BitenbiüinUtiniildungs-Theorien. 215 



Auch die höhereu Schuellzugstaxen wollen durch die hOhereo Sdnwiim»^ 
Selbstkosten motinrt werden. Wir gtellen letxtere nicht in Abredi»» 
brauchen sie aber niebt als Entsebnldigung^rund. üne genfigt es, 
(iass die Leistung und in Folge dessen die Zahlnngswilligkeit des 
Puhlicuin.': eine höhere ist, um die h<}here Gebühr sn rechtfertigen. 

In Frankreich, wo ein Zuschlag für Eihüp^ coucessionp^emris? 
nicht eino;Hlioli(n werden darf. h"lfen sich die Verwalfuns^en iliuch 
Aussehliesijiuag der 11. und III. (Jlas.se \on den Schnellxügeu, ein Be- 
weis, wie die wirthsohaftlichen Gesetse m&ohtiger sind« als manche 
geschriebenen. 

Auch die Preisverschioilt iilii it y.wisch 'u Eilgütern nnd gewöhnlichen 
Fia -htgütern sucht mau durch eine Taradifferonv; 7,ti rechtfertigen. 
Fiir uns genügt ea wjpdernm, fia«s die Leistung, der erwiesene Dienst 
ein höherer sei, um den höheren Preis zu erkläi'eu, ganz abgesehen 
Ton den Selbstkosten. 

Was die sogenannten Staffeltarife, die Tarife für grosse Ent^ si»ir.ii>iir^nir 
fernungen mit fallender Scala anbelangt, so setzt man sich gleich- 
falls in einen ungebührlichen theoretischen Aufwand. Für nns er- 
klären «ie sich einfach dadurch, dass wecken des Marktpreises am 
Hfistimmungsort kein Artikel ius ünennes;ilit;h(' anwachsende Trans- 
portkosten vertragen kann, dass also je grösser die factische Traus- 
portdistanz wird, der Einheitssatz desto geringer werden muss. Za 
diesem Hanptgrnnde tritt hftufig noch der Nebengrund hinzu, dass 
mit der grösseren Entfernung auch die Zahl der Bahnknotenpnnkte 
und mittelbar der ooncurrirenilen Bahnverwaltungen '/.unimmt. 

Untnr Hin.S'weis auf das Gesagte scheint e.^ wiiiisehenswerth, dass wniwe hou« d« 
man die ohnedies nicht geringe Schwierigkeit, die Tarife geschäfts- 
mässig den eoncreteu commerciellen und wirthschafilicheu Verhält- 
nissen ansapasseu, nicht noch ganz unnöthigerweise durch die nicht 
minder schwierige Frage der Selbstkosten verwickle. 

Die Selbstkosten kommen nur dann in Frage und haben nnr 

dann bei der Tarifaufstellung eine praktische Hedeutuag, wenn es sich 
darum handelt, die unteiste Oienze des Preises zn '»"Stimmen, zu dem 
ein lip?tchonrlor Verkehr tihalten oder ein neu zu gewinnender Verkehr 
noch ohne Verlust gefahren werden kann. Dazu braucht man aber 

veri»lneii k iiiin n ' l'n.l itberhilU]>t il.n." Institut so liber«), als e» aiisHielit? WÄriim 
»M ■/.. B. Jor Kcineiide. der von Wien ilLor Attnniip: n.Tcli )«clil fährt und Uber 
AtUiaiig «urückkelirt, vtiie BcgUiistii^uug gcuiu«HOU, und derjenige, der Uber Sebsthal 
MtrUekBukcihreu wlinwbt od«r gtmnmgm iai, niehif So Ung« beide Liuitn v«ne1i!«dene 

Bcnitzor l'.ntton. war fttr dicspii V. irf_';iii;: ihnli i'iii SclipinriTTtiut vnrlt.'indrti. ih'V ntior 
in einem cinUcitlickeu Netüe uiittallt. - Lud wurnm .soll der Keiseude, der iu einem 
Zag« 400 k]» wwt Abrt, mehr uMeti. als der, der 200 km weit und dann aarttck' 
fSlirt? — Warum ein Ehepaar von Wien nacli Linz (um von dort etwa mit dem 
Danipfschifle xnrUckzukehren) mehr, als der Msvin allein nach Liu/. und zurflckf — 
Xuühiuals! Die Wageuau.Hiiat^uugstUeoric bietet keine stiehbiilti^e Erklärung' 
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nicht die Veitiusiuiig üeä AuUgecapitals und die coustauit'u Auslagen 
aller Art heraiBxvxiehea, soadern mutath rnntandu nur die factischeD 
Mebraaslagao su berOckaichtigen, wie ia dem oben behandelten FaDe 
der Binleitung eines weiteren Zages. 

Die Tarife als Uffentliclie Gebttlueii. 

Sind HuiBMi'Bda- Wenn es wahr ist, wie wir es im Vorbei^ebeaden entwickelt, 
w!!lmdwn wlite*^^ die Eisenbahnen als Erwerbsanstalten darauf angewiesea sind, 
v«reiniMri ihre Tarife so an stellen, dass sie das Maximum des Keiuertrages er- 
zieleO} so drängt sieb Einem die Fräße auf, ob dieses Tarifbildungs- 

Princip mit d.'in rifffiif liclion Wohle vpiviiibar soi? Man wird diesM 
Frage schwerlich absolut vei iii'iiiHii, wt-uii uiau bedenkt, da^s in den 
civilisirtcn Staaten unseres euru^jüibchen Contiuents die eine oder 
andere Oeneurrena für die Eisenbahn selten fehlt und dass das Maxi- 
m«n des Beinertrages viel weniger dnrdi rflcksiehtslose Erhöhung der 
Tarife, als vielmehr durch Heranziehung uad Sehaffang neuer Trans- 
porte mittelst entsprechemlcr Tnrifermassigungen zu erzielen i>t. 
Solcherf^estfilt i-t e< durchaus nicht ausgeschlossen, dass das Maximum 
des Keiuertrages auch das Maximum der vou der Eiöenbaha geleisteten 
Tolkswirthsehaftliehen Dieaste darstelle. Es ist in der That mindestnis 
aweifelhafl, wenn heute die BahnTerwaltongea ihre Tarife herabsetzten 
und dadurch jährlich an ihrem Reinerträge — sagen wir — 30 Mil- 
lionen Einbusse erlitten, ob nicht ein merklicher Theil der letzteren 
da? nemeinwesen selbst träfe, Um ?ifli riavoti zu öberzeiip^n, «'olle 
mau üui einen AugciiMit k iIk' »'xtrHuu' Hypuihese auf, dass die Uahuen 
gratis transpüftiren. Was wurde in diesem Falle hindern, dass z. B. 
Sehotter auf 1000 Icm weit versehickt wOrde, obwohl am Bestimmnogs- 
orte fast ebenso guter Schotter ebenso billig au baben wftre? Die 
Betriebskosten der Bahnen würden also gaoz uunothigerweise wachsen, 
ohne entsprechende Zunahme des Reingewinns der Bahnbenützer, und 
das Endresultat wäre eine Aliiialinie des gesammten nationul.'n Kin- 
koumiens, welches uichts Anderes ist. als die Summe aller individuellen 
Beingewinne. Was aber im extremen Falle des Gratistransportes ein'* 
treten mffisste, wttrde in beschränkterem Masse auch schon bei einer 
bedeutenden Herabsetzung der Tarife kaum ausbleiben. Das Tarif» 
bildungs-l'rincip nach dem Maximum des Reinertrages ist also im 
(irossen und Ganzen vom Standpunkt de^ "^ff>'titlich'>n Wohles nicht 
ganz so schlimm, als es im ersteu Augenblick aussieht Trotzdem 

*j I)ifso Fitnnel kliiipt viel inihcmicr, nU »ie M iit. Ancli ilif v.»n tler 
k. k. Direotji'ii fi\r >^f.nnt>?oisL'nl<a]in)»etrH!l> im Poi^onon- iinil (Jütcrvorki-lirf »ünpf- 
flUirti'ii nati all^oiiieiri nU lilxjrule Mahfuialmiun bi-jrrii.s«teu 'raril'eniiKiuigiiiigcu fuxxeu 
«nf der fngUchen Formel, denn es wurde jiu«lrQeklich m veiwteben gegoiMii, dWM 
lon dc-ii KrtnHssigitn;ri'ti, in VtAfzo «lor iinAimbleibliclien V«rkehman«hme, eine Er- 
hnliaug der Keia-Eian»hni«n er wart«! wenie. 
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rief CS ElagoD hervor und musste solche hervorrufen. Die Eisen- 
bftbMn sind eben keine Anstalten wie Bnehhandlangen und Theater^ 
von denen sieli im Gründe Jeder ferne halten Icann, dem die Preise 

7,11 hoch sind, sondern Monopole in hohem Grade, deren Preis*', wie 
öffentliche Gebühren, so zn s&gon von Jt Jt m zu entrichten sind, weil 
sich Keiner der ßahnben(it/.ung entziehen kann. 

Die zum Scliutzc dt'r Piinzelncn ^^eifen den Missbraufh des Mo- ^thouiMMMiftiii 
nupols getroffenen .M;issi 0^,^010 sind deu Bahnans'talten de«; europäischen 
Contineuts thcils schon durch die Concessionsiirkunden auferlegt, tbeils 
unter dem Drange der Öffentlichen Meinung von den VerwaltuDgea 
aus eigener Kntseliliessung zugestanden worden. 

Als in die erstore Kategorie gehörig sind an erwfthnen: 

a) die Bestimmung, dass die Tarife Ter&ffeatKebt werden mdssen 
nnd ohne Anaehen der Person in Anwendung xu kommen haben, 
eine Bestimmung, welche den »festen Preisen« im Handels- 
verkehr entspricht, jt dof^h in Oesterreich bis zu der, der Neuxeit 
angehörigen Verordnung, betreffend die Verfiffentlichunfj der Ke- 
factien. zum Th^il ein todter Buchstabe geblieben war: 

b) die Bestimmungen, dass Tariftinderungen zum Voraus angekün- 
digt werden müssen, und dass herabgesetzte Tarife nur nach 
einem gewissen Termine wieder erhöht werden dQrfen ; 

e) die Bestimmung Ton MaximalsStaen sowohl im Personen- als 
im FraehtenTerkehr. 

Dass die coneessionsmtssigen Maxima für den Personentransport 
im Allgemeinen Terhftltnissmftssig niedrig gegriffen sind, seheint ans 
dem Umstände herrorangehen, dass dieselben fast ftberall toII xur 
Binhebnng gelangen. 

Im Frachten verkehr im Gegentheil haben die Buhnanstalten im 
Vergleich zu ihren concessionsmässigen MaximabiitZ'^n meist sehr 
beträchtliche Ermässigungen gewährt, und sich veranlasst gesehen, 
ihre Fraehtentarife in ihrem eigenen Interesse derart m erniedrigen, 
dass im Grossen und Ganzen darttber keine Klagen laut geworden 
sind, Ks ist überhaupt sehr bemerkenswerth, da.ss die Klagen des 
Handels und der Industrie sich viel weniger auf die absolute Höhe 
der H;ihntarife, als auf ungleiche l?ehandinnc', sei es einzelner In- 
dividuen, sei CS einzelner Stüdto und rroviaiieü. lie/.iidien. 

Da die Cuiicessioiissatze die obere, und die Selbstkosten die untere 
Grenze der factisch zur Einhebung gelangenden Tarife bilden, so ist 
es sachgemftss, dass fOr Strecken, welche ausnahmsweise hohe Be- 
triebskosten bedingen, auch die gesetzliche Maiimalgrenze höher ge- 
halten werde. Dieser Rücksicht verdankt in Oesterreich die Bestimmung 
ihren Ursprung, dass die Länge der staricen Steigungen 1 ^j^fzßh ge- 
rechnet werden darf. 
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WMrcn.ci«MM- Uoter deD im fiifentlicbeik Interesse ?on den EalMveilraltangen 
freiwillig gemachten Zugestftndnisseii glauben wir die einheiUiche 

Waaren-ClassificatioB in erster Reihe erwähnen zu sollen. Es \?urde 
schon oben ^C7.p\f:^t wie pinhcitliehn rinsfjifirntinnfn m(^'v<\ mit Opfern 
seitens der ln'tli.'iliirteu Baliücn verlmntJeri (»i lcr, welclie mit- 

telst Specialtarileii nur theilweise eingebracht werden können. Wir 
glauben aber, dass die Bahnverwaltungen die in dieser Biehtung ge- 
braobten Opfer nichfc an bereuen haben und sich aueh nicht scheuen 
sollten, deren noch weitere zu bringen, um wo m?^irlich oine einheit- 
licho Classification mit nculM liIainl und anderen CNnitineiitalstaaten 
herlMM/unihren. Verständichkt^it uml Durchsichtigkeit der Fi;i«'htpntarife 
ist nun einmal ein nicht mehr zurückzuweisendem» Postulat des Handels, 
und wir glauben nicht xu irren, dase der Handel in den meisten EUlen 
darauf mehr Werth legt, als auf die Niedriglteit der Sfttae. Eandel 
und Industrie leben unter der Herrschaft der Concurrenz. und daist 
es für ."^ie ein lieben.sbedürfni.ss, dass ein und dieselben Transport- 
bedingungen für Alle ausnahmslos gleich gelt 'n. und um darüber 
beruhigt zu sein, dass nicht nur aus Conniveu/,, sondern auch nicht 
aus l'nwisseuheit Ungleichheiten entstehen, müssen sie kategorisch 
auf Iiiare und einfache Tarife dringen. 

Alle Fachmänner wissen, dass auch mit dem besten Willen diese 
Aufgabe nicht leicht zu losen ist, aber mochten sie an diesetlte 
immer wieder tnit di-r Uelierzeut?iintj lu'iantrctt'n, il:i>->, falls diese 
rein loinn-II*' I"ra:::i' nii ht zur allgeiueiiR'ii H*'lVifdigung gelöst wird, 
die Bahnen Uefatu iaufeu, dass früher oder spater diu meritorische 
Frage gegen sie entsdiieden werde. Man wolle uns wohl verstehen, 
wir meinen hiermit: Dass nicht nur Tarifs jsteme, sondern aueh ganxe 
Verwaltungen in Fall kommen könnten, nicht nur weil ihre Fahr* 
preise zu hoch waren, sondern auch weil es nicht gelungen, dieselben 
entsprechend darzustellen. 
v„ritrirg,i,* Auch in einer andern Frage, in welcin i Arh ilie österreichischen 

»iHti»iH>n. Hahuverwaltungen bisher äusserst widerhaarig ge/.eigt haben, mochten 
wir denselben die grdsste Nachgiebigkeit empfehlen. Wir meinen die 
Frage der vorgetegenen Stationen. So sehr es auch nach dem Er> 
werbspriucipe gerechtfertigt sein mag, dass liei gewissen Conjuncturen 
für die Totin*^ Getreide von Lemberg nnch Hreslau w< iiif,nM- jjf/.ahlt 
werde, als; v<mi dem niiber gelegMurii Kiakau nach lUe.slau, es ist «'iije 
derartige Tariisielinng so wenig mit dem Hegnlle einer öfifeutlicheu 
Transportanstall vereinbar, dass sie den schlichten Menschenverstand 
ebenso sehr, wie das gemeine RecbtsgefAhl verletxt. Die öffentliche 
Meinung verlaugt, dass jeder (n-sammtsatz von der Station A ül)er 
die Stationen IJ und C nach der Station 1) unbedintrt au Ii für die 
Kelationen A-C ]J— D und H— 0 «rdte. so ilns? man Im riiiM da- 
zwischen liegende kürzere Distau% im (janzen iiichl mehr /.n zahlen 
habe, als für die grössere Distans. 
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Dieser Grundsatz soiitft nicht uur indem iuteruen österreichisch- 
UDgarisehen Verkehr, sondern auch fDr den Export- und f8r den 
Importverkehr gAllien, so dass, wenn beispielsweise ein Satt von 
Wien nach Miimhen aufgestellt wfnf». derselbe facultatir anch för 
St. Pölten-München und für St. Pölten-Lin/. giltig wäre. Eine Aus- 
iiahnio wäre nur ffir den Tran.«itverkehr znznlasspn. weil e.s die 
Ostcrreichi.sohen Prodiiceiil«u in der That gar nicht.s angeht, oh eine 
Tonne (letreide von Kiew nach Breslau üher Qalixien oder über 
Warschau geht, ob eine Fracht von Frankreieli nach Bnm&nien Aber 
Wien und Pest oder über Marseille nach Qalatz gefQhrt wird. Die 
österreichischen Bahnen haben ganz. Recht, dass ihnen dieser neue 
(«rundsatz der vorgelegenen Stati luni möglicherweise neue Opfer auf- 
erlege, aber unseres Wissons •■•ind über die Grösse dieses eventuellen 
Opfers bisher keine Berechnungen aufgestellt worden. In Wirklich- 
keit hat sich aber der »unberechenbare Sehade« schon oft Uber alle 
Erwartung niedrig herausgestellt; wir erinnern in dieser Besdehnng 
nur an die Verordnung über die VerilfFentlichnng der Befaotien, 
welclic t rst al>- eiDi« scliw-ii^ Schädigung der Bahninteressen procla- 
mirf wunie, uml welche heute ziomüch allgemein als etwas Zeit- 
gemässes und für die üahninteressen Unschädliches anerkannt wird. 
Warum sollten sich die Österreichischen Bahneu in der Frage der vor- 
gelogenen Stationen nicht auch den Forderungen der Billigkeit fügen 
können, wie dieses in Deutschland und Frankreich schon seit Jahren 
geschieht? Mögen sie sich in dieser Frage auch nicht allzusehr auf 
die übrigens rein negativen Bestimmungen ihrer Concps-sinnsnrknnden 
verlassen. Bestimmungen, au denen nnahlä.ssig das verletzte Rechts- 
bewusstsein des ganzen Volkes nagt, sind wie hölzerne, unter dem 
Einflösse der Atmosphftie faulende Bracken; eines Tages brechen sie 
unter der Wucht der öflentUchen Meinung zusammen nnd richten mehr 
Schaden an, als ihre freiwillige Beseitigung. 

Der schwierigste Theil der öfleutlichen Schutzmassregeln gegen TtriihohntdM 
das Erwerbsprincip bei den I{;iliiitai ifen betrifft nicht deren gleich- 
förmige Anwendung, sondern deren Aufstellung in denjenigen Ver- 
kehren, welche die Taterlftndische Volioiwirthsehaft im Allgemeinen 
und die Concurrenx der nationalen Producte g^enQber vom Auslande 
berQbren. Es kann in dem Sonderinteresse einer BahnverwaltuBg ge- 
legen sein, ein»' ;itislaiiüsche Kohlenproductiou gegenüber einer inlän- 
dischen, einen aiiswurtigen Seehafen gegenüber einem österreichischen, 
ein österreichisches Kronland gegenüber einem andern, sei es nun 
durch Erniedrigung, sei es durch Hochbaltung gewisser Tarife sn be- 
gQttstigen. In solchen zum Theile durch die unglückliche ZerstQcke- 
Inng der einzelnen fisten'eidiisohen Bahonetze poteoztrten F&llen, 
muss die Staatsgewalt die Mittel und Wege haben, sehfltxend einzu- 
greifen, d. h. — um das Srhlaf^wort zu gebrauchen - die Tarif- 
hoheit des Staates geltend m machen. Die Ungarn haben sich in den 
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Concessioiisui künden ihrer garantirlen Bahnen die Tarifhobeit 
ansdrfieklicli ausbedungeD. Diraseits d«r Leitha besidit ein fthalifilier 
Vor1)«hftll nicht und könnte nneli Bahnen gegenflbei', welche die StaaU- 

garantie nicht in Änsprnch nehmen, nur in besebrftnkteni Mast^e be- 
stehen. Denn Bahnen, wel<"h*^ auf Griind des Eiwerbsprincips auf 
eigene Oofuhr Millionen iuTestirt lialu n, kr>nnf>n unmöglich ihro Ein- 
nahmen vertragsmässig von dem Guiüüukeu einer tälaatsbehörde ab- 
hängig macheu. Unseres Wissens ist dieser Widerspruch, diese In- 
compatibiliUt noch iu keinem Lande anders, als durch Einftthiung 
des Staatsbetriebes an Stelle des PriTatbetriebes gelöst worden. 

Es wird wesentlioh von dem Patriotismus und der Klugheit der 
üsterreichischen PrivatTerwaltuDgen abhftngen, ob und wann die 
Stunde dieser radicalen Losung für jede derselben schlagen wird. 

Die Zukunii der Eiäeubaiiutai-iie. 

Wird sich das gegenwärtig*^ r^terreichiach ungarische Tarif- 
?!y?ti'm halten, lo lange flhfrhatipt die Bahnen der Monarchie nach 

Erwt^rbsprinoipe betrieben werden y W ini nicht die demselben zu 
Grunde liegende sogenannte Werthclassitication früher oder später 
einem andern, einfacheren Systeme weichen mQssen? Und woden 
nicht die ElnheitssAtxe fttr alle Linien an uniftcirea sein, wie dies in 
Deutscliland g^enwfirtig angestrebt wird? Diese Fragen werden wir 
nun zu beantworten suchen. 

BrMrii. i.i.' <;i .«>iti- Was die Classifieation anbelangt, welche seit 1876 auf allen 
r«iii»fl. östorreichisch-ungarischfn Bahnen mit Ausnalimo «lor Südbahn gilt, 
so brauchen wir wohl kaum in Krinneruug zu brinpi'ii. da«« diosi^lbc 
auf rein »'nipiriselier Ba.«iis zu .Staude gekommen ist. Diejenigen Artikel, 
welche gleich hohe 8ät%e vertragen können, sind in dieselbe Classe 
gekommen; dass diese Artikel mehr oder weniger gleichwerthig sind, 
ist reiner Zufall. Das System verdient also nur uneigenttich den viol- 
facb angefochtenen Namen einer Werthclassification, was wir hier be- 
sonders betonen, damit riiiht dein l^f'griffe Werthclassification« 
Schlüsse gezogen werd» ii, wili ln' iiu» Tiaxi- zu beklagen hätte. D.tss 
das bestehende System keiueii Auspiucli auf absolute Vollkommen- 
heit mache, geht schon aus dem Umstände henror, dass es auf empi> 
rischer Grundlage beruht. 

PortiHiiiunn dfr- Um dou Wandelbaren Bedürfnissen des Handels gerecht sn 
bleiben, wird es je und je einer Revision au nnteniehen sein, aber 

schon liPiitf' kann man sagen, nach .\llem, was unter unseren Augen 

in DeiitM'lilaml rnrijoht. dass das ristenoii lii^rb-iinwarische Tarif^'vstcm 
den Kiuujd' gt'gt'H (la>; ^\ a ff e n rau m .V« H -'III sictri »'irh bpsfandiMi liat. 
Das.>< dem so ist, iiaclidem mehrere Bahaverwallungen, verblendet 
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durch den fremden Schein, und das Neue mit dem Fortsehritte ver- 
wechselnd, zum WftgenraumsyBteme hinneigten^ ist wesenlliiiL der, 

von dem k. k. Handolsministerium m Guui^iten der Werthohtösifi" 
catioD betliätigteu Festigkeit zu verdauken. Nun, <Iii das Wagenraum- 
systein sicbtlidi im Niedergänge begritteii ist. dQrlte der geeig- 
nete Zeitpunkt nicht melir ferne sein, um den ülileu EiaAuss der 
Wechselwirkung zwischen beiden Sjstemen ans dem Osteneii^Beh- 
ungarischen Systeme ausxumerxen. Als n&mtioh das letatere im Jahre 
1875 festgeiitellt wurde, waren die Gemflthcr noch so sehr unter dem 
Eindrucke der Predigten der Wagenraiini-Apostol, dass jede Mebnmp 
um eine CIa?«o als eine Ver«nnfli<,Miiig erschien. So wurde die Zahl 
der Norniah lassi ii auf t'iiiit beschiiiukt, ohne dadurch einen wesent- 
lichen Vortheil üu ci zielen, deuu »wenn der A Kohle verschickt, ist 
es ihm ganz gleichgiltig, ob der Kalk, weldien der B versendet, den- 
selben Tarifsatx hat; und auch wenn er selbst beute Kohle, morgen 
Kalk aufgibt, ist <\u; gleiche Tarifirung dieser Artikel für ihn ohne 
Jit'iU'iittHig. (ia sit' durchaus verschiedenen Productions- und Cuiisum- 
tioii,sl)Lniiuguugen, ^'aiiz bpsonderen CoiJiuuciiirt'u unteriiegen, sü das».*» 
doch tüi jeden die GewianstberechDung und gerammte geschäftliche 
Behandlung eine gesonderte sein muss«. Je weniger Glaasen aber be- 
stehen, je mehr verschiedene Artikel in ein und dieselbe Chwse ge- 
worfen werden, desto öfter werden Ausuahmstarife nothwendig und 
gerade die Ausnahm starife sind o?. welclu» die Confusion itn Tarif- 
wt'sen erzenpren und crhaitfu. Wir meinen also. das*«, nachdem die 
Mode des Wagenraumtarifes überwunden ist, man behufs Unificiruag 
der deutschen Tarife und des SQdbahntarifes mit dem allgemeinen 
(^sterreidiiscfa-ungarisdien keinen Grnnd mehr hfttte, auf der geringen 
Anzahl Glassen von 1876 in beharren. 

Was die Forderung gleicher Einheitss&txe fQr alle Bahnen au- c.i.iiciu..hk.i 
belangt, so liegt darin vw allen Dmgen, sofeme verschiedene Bahn- stimm. 
eigenthfimer betheiligt sind, eine conununistische Kechtsverlffzung 
Denn wenn durch die Einführung der gleichen Sätze auf der Balm A 
eiu Ausfall, auf der Bahn B aber ein Mehrertrag entsteht, findet 
sich ja der Verlust des A durch die Mehreiuuahme des B nicht 
gedeckt. 

Aber auch abgesehen von der Kechtsverietzung, ist denn die 
Einheitlichkeit der Sätze wirthschattiich ? Alles bisher Gesagte ant- 
wortet: Nein! Nur einen Vortheil hfttte dieselbe nnd dieser sollte 
nicht nntersdifttat werden, nSralich: die Einfachheit der Tnrifbemes- 
sung, XU welch* letzterer nichts weiter nöthig wäre, als eiu Kilometer- 
zeiger und eine Producttabelle (Betrag für jede Distanz). Falls die 
Forderung l'oborsiehtücbkeit der Tarife nicht auf and^'rem Wege 
befriedigt wird, wird die KiuheiUichkeit dei" Sätsse als drohendes Go- 
stiru auf der Tagesorduuug bleiben. 
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KiiKitte ihMite. Eine du Pttblicum zwar weniger direct berflhrende, aber riet 

berechtigtere Ferdening, als die Einheitlichkeit der Sülze, finden wir in 
der Instradiinn^ nnoli der virtuell kürzesten Roiite. ist dies eine der 
wesentlichen Bedingiiugeii, um das Maximiiiii des id iuertrages des* yatcr- 
läüdischen Gesanimtuetzeü zu erzielen und den g^irautireuden Suats- 
sckatz En entlasten. Leider stehen ihr die Sonderinteressen eiozelner 
Bahnrerwaltangen entgegen. Letztere werden sieh aber früher oder 
spSter daran gewöhnen müssen, ihre nnlintu-t/o nicht als Selbstoweok, 
sondern als integrirende Bestandtheile des nationalen Oesammtnetses 
zn betrachten. 

Wir haben im Vorstehenden immer stillschweigend vorausgesetzi, 
daBs das Erwerbsprincip die Kiuhtfichnor des liabubetriebes bilde. 

GcMbrciipritidp Nnn loten wir aber, dase, wenn einmal alle Landestheile gleioh- 

niüssig mit Eisenbahnen ausgestattet sein und das Baucapital der 
Bahnen paiiz oder grösptfiitheils getilf^t sf»in wprd(\ al?daiin da.-' Kr- 
werbs- odi'i riitf-rnelinuiiigsprincip dem (ichülneniMincipe zu weichen 
haben werde. Mit dem Inslebeu treten des Gebühreaprincips wäre 
dann auch der Moment gekommen zur Einfahrung des Staatsbetriebes 
auf den Haupt- und Nebenhahnen, mit Ausschluss der Localbahnen, 
weiohe im Prifatbeiriebe zu yerbleiben hätten. 

Man steht soleheigestalt vor einer Theorie, welche dem Staats* 
betriebe sowohl, als anoh dem Privatbetriebe seinen Platz anweist, 

einer Theorie, welche den» letzteren eine freilich noch sehr lauge 
Dauer vindicirt, al»er doch auch don Vortitdern des Staatsbetriebes 
einen, wenn auch ferns-irhtit^en Wn lisid i'inliändigt. Diese Theorie 
mag also für Viele etwas iieslcchcndes haben, scheint uns aber troiz> 
dem auf keinem festen Boden xn stehen. 

K'tfiia d.-r äUat -iiif MuH dcuke sicli, die CoiK essioneii S'M.'ti •ibgelauleu, der Moment 
lU« erw(>riM|iriiiri|> ^.^j ^jj^ j.jj. österreichische Aeiar la deu lastenfreien Besitz der 

«iTUcnt«-!!? 

Bahnen mit einem Reinertrage Ton jährlich — sagen wir — 60 Mil- 
lionen Gulden zu treten habe. Glaubt man ernstlich, der dsterrei- 
chische Finaiizminister, der österreichische Reichsrath Wörden sofort 

irgend einem Principe znlieb erklärt-n, dass sie auf diese Einnahmen 
verzichten j* Würden sie ni<-bt '^Mm klii h sein, damit das Deticii im 
Staatshaushalte zu decken, und talls au Sielle des Deficits schon ein 
Ueberschnss getreten wäre, würden sie sieh nicht zweimal besinnen, 
ob nicht, ehe sie die eingelebten Bahntarife herabsetzen, besser Tor- 
her das I/)ttogefäiIe aufzuheben und die Grundsteuer u. s. w. zu mil- 
ib'rn wäre ? Die in Keile stehende Theorie wiire allenfalls auf ein 
reiches Land, auf Oesterreich alter gewiss nicht anwendbar. Der ö^ti-r- 
reichisclie Staat müsste wohl, wenn auch das gesammte Bahnuetz 
au denselben übcigiuge, doch fortfahren, das Erwerbsprincip zur An- 
wendung zu bringen. Auch in Bayern, in Sachsen gesdiieht nichts 
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Anderes. Man ist in gewissen Kreisen stets geneigt, io dem Actionär 
ein nnersfittliohfts Wesen, eine Art Vampyr zu erblieiten; nach unseren 

WabrnebmuDgen ist dtrselbe in Of^stürroicb-Üugarn ein wenn aucb viel- 
leicht nicht von Gebuii ans- {jntmütliitjfs, doßb jedenfalls ohnmächtiges, 
weil meist abwesendes und häutig noch dm ( h die Staatsgarantif i^Snz- 
licL desinteiessiites Geschöpf. Es ist gar nicht sicher, ob, wenn der 
Steuertriger tn die Stelle des Aelionfirs getreten wSre, dni Erwerbs^ 
princip in dem Eisenbahntarifwesen nicht noeh strammer gebandbabt 
würde, als jetzt. Es würde das wes4'ntlich von den relativen Macht- 
verhältnissen der BahnbenQtser und der Übrigen Steuerträger ab< 
hängen. 

Aber auch angenommen, der in den Bahnbesitx getretene Staat ciii«M!ui«rir unv«r> 
bel[enDe sich au dem Gebnhrenprincipe, d. h. er verzichte auf jeden ""«•'*»«'». 

Reingewinn ans d^rn nahiilu tnVbe, würde df'>lial!) das jetzige Tarif- 
s\ stein li*S(itiu^t werden? Wir glauben es nicht, <ienn wenn auch im 
Ällgemeiiieu eine Frachtermässigung eintreten kounte, so würde luau 
ja darum doeh nicht au dem barbarisdien System greifen, Seide 
gleich an tarifiren wie Sehotter. Die jeiaige oder eine fthnliche Gassen- 
elntheilung müsste bleiben, nur würde ein Artikel mit Verlust, der 
andere mit Gewinn traii>j'0] tirt wprdpii, während jetzt anzunehmen 
ist, dass alle Artikel mehr oder weniger Gewinn abwerfen. 

Auch die obenerwtiintA Scblnssfolgerung, da» die Lo<»lbahaen Lo««ibtiinvM. 

nach I 11 Eriverl)^:principe im Privatbetriebe bleiben sollten, während 
die Haupt- und Nebenbahnen nach dem Gehührenprincipe vom Staate 
l»etrielien wftnh»n, erfüllt uns mit Zweifeln. In theoretischer I5e/,i( liiiii|_' 
müssen wir daran!' aufmerksam machen, dass dieser Schluss nur zu 
Stande gekommen ist, indem als Prftmiase eine jener Definitionen 
für Localbahnen aufgestellt wurde, welche sich in ihrer Reinheit nie 
verwirklicht sehen. Vom praktischen Standpunkte aber ist zu bemerken, 
dass der neu gesfhatlVno Zustand in TN-tri» bsökonomischer Beziehung 
sehr leidij? vvfirc iiinl nlnu' die bittersten Klagen der Localbahn-Adja- 
centen kaum aufrecht erhalten werden liönnte. Letztere würdet) näm- 
lich geltend machen, dass es an sich schon ein Nachtheil sei, an 
einer Localbahn statt an einer Hauptbahn sta Hegen, dass sie an den 
Lasten der Hauptbahn (als Steuerpflichtige) mitgetragen hätten, und dass 
es hüchst unbillit,' sei. auf der Loi ;i]Ii;ihn zum Xachtheile deren Ad- 
jaceuten härt re Transporlbedingungeii aufrecht su erhalten, als auf 
der Hauptbahn. 

Aehnliche Rttcksichten werden es auch jeder Staatsverwal- 
tung, welchp sieh zur Sicherstelluug der Hauptbahnen mit Geld- 
subventionen oder Staatsgarantien belastet hat. immer schwer 
machen, sich von jeder Uetheiiiguug an dem Bau von Localbahnen 
ferne au hatten. 
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Beilage C. 



Aus diesen und anderen naheliegenden Grfindea dürfte, wenig- 
stens in Oesierreieh, der Zeitpunkt, wo alle Landestheile gteiehmissig 

mit Eisenbahueu au!»gestattet sein werden (Zeitpunkt, welcher den 
Uebergaug vom Erwerbspiiucipe zum Gebührenprincipe bezeiehnen 

soll), uocb sehr in der Ferue liegen. 

Utii!.- Lti.r,, .1,1 nehmen dpshalb keinen Ansland, <lt*u ;-ot,'('iiaiiiiten Werth- 

«•Maaen. claüsiDcations- odcr richtiger Maximaluitragd-ianten nocu ein langes 
Leben zu prognusticiren, sofern unsere Bahnverwaltungen den nom 
Pnblicam im Offentliehen Interesse gestellten Anforderungen — nach 
Art der Tories gegenttber den Whigs — nur einigermassen gerecht 
zu werden verstehen. 
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